i 
| 


automobilului, 


Petre Cristea 


Prezenta ediţie, a IV-a din „Practica automobi- 
lului””, spre deosebire de ediţiile anterioare, se publică 
numai în două volume. 


Volumul al doilea tratează, în continuare, problema 
motorului de automobil (depunerile în motor, puteri şi 
randamente, zgomote în motor etc.) precum şi celelalte 
organe ale automobilului: ambreiaj, cutie de viteze, 
transmisie cardanică, diferenţial, cadru, suspensie, amor- 
tizoare, mecanismul de direcție, frîne, roți, instalația 
electrică (bateria de acumulatoare, dinamul și releul- 
regulator) precum şi despre caroserii. 

Lucrarea, de nivel mediu, se adresează tuturor automo- 
biliştilor, amatori şi profesionişti. 
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CUPRINSUL VOLUMULUI 1 


MOTORUL ȘI DETONAȚIA 


. Generalități 
. Motoare uzuale 


Cicluri de lucru 


. Cilindreea și raportul de compresie 


Admisia și compresia 


. Arderea şi expansiunea 

. Camere de ardere 

. Diverse caracteristici uzuale 
- Verificarea compresiei 


Detonaţia 

Pre-aprinderi și post-aprinderi 
Cauzele detonaţiei 

Carburanţi şi cifra octonică 


INSTALAȚII ANEXE 


Alimentarea 

Carburaţie și carburatoare 
Evacuarea 

Instalaţia de aprindere 
Tehnica bujiei 

Reglajele aprinderii 
Deranjamentele aprinderii 
Răcirea motorului 
Ungerea motorului 
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CAPITOLUL 
| 


DEPUNERILE ÎN MOTOR 


23.1. Depunerile care au loc în motoarele de automobil sînt: 

— calamina sau zgura, dură și aspră, care se formează pe pereţii 
camerelor de ardere, capul pistonului, talerele supapelor de admisie, 
bujii şi segmenții de compresie; 

— lacul sau „emailul“ foarte dur și lucios, care se formează pe cor- 
pul pistoanelor (pe suprafața lor exterioară); 


— depozitele moi sau „gelatina“ neagră, care se depune în baia de 
ulei, pe conducte, în camera culbutorilor, în filtre şi pe fața interioară 
a pistoanelor. 


Cea mai periculoasă este „gelatina“, deoarece poate reduce sau chiar 
opri complet circulația uleiului. 

23.2. Catamina se compune din: 

— reziduuri din benzina și uleiul ars incomplet; 

— praf din aerul aspirat; 

— praf metalic din uzuri; în majoritate oxizi, adică FeO; CuO; 
ZnO etc,; 

— compuși de plumb cu brom și clor din benzina etilată; 

— sulfat de plumb, oxid de plumb, fosfat de plumb, sulfat de bariu etc. 

Formarea calaminei se produce astfel : 

— în timpii de admisie şi compresie, pereții camerelor de ardere 
se umezesc mereu cu benzină; 

— părţile volatile se vaporizează și se ard; 

— produsele grele rămîn, formînd un strat vîscos; 

— la acestea se adaugă cantități mai mari sau mai mici de ulei, 
care au trecut în sus, pe lîngă segmenți, în funcție de starea de uzură 
a motorului. | 


— aceste lichide încep să se oxideze şi să se îngroașe, formînd o 
pastă din ce în ce mai viscoasă; i pi 

— prin orice îiltru de aer scapă în motor o oarecare cantitate de prai; 

— o parte din praful aspirat se lipește de pasta de pe pereţi; 

— la aceasta se mai adaugă și diverse particule metalice produse din 
uzuri ; 

— straturile mai vechi de pastă se oxidează, se înnegresc și se întă- 
resc, pînă ce ajung la o duritate asemănătoare cu a cocsului. 

Culoarea calaminei, de obicei, este neagră-cenușie: uneori poate fi 
cenușie deschisă dacă: iii; 

— motorul a funcționat cu amestec sărac (cenușe din arderi complete) ; 

— a circulat în zone cu praf mult în aer; ` i 

—a folosit benzină etilată (compuși cu plumb). 

_ Pe măsură ce consumul de ulei creşte, culoarea calaminei se închide 
pînă devine complet neagră la motoarele foarte uzate. 

| Plumbul din calamina de pe capul pistonului poate atinge 30% 
din greutatea stratului depus, îngreunînd pistoanele cu 5—10% și cau- 
zînd solicitări dinamice su- 
plimentare în motor. 

23.3. Viteza całaminării 
este mare dacă: 

— raportul de compresie 
este relativ redus; 

— motorul lucrează la 
sarcini parțiale (în oraş); 

— aerul aspirat conține 
mult praf; 

— benzina conține can- 
tități mari de hidrocar- 
i buri aromatice (fig. 23.1) 
P7 Zi mo z0 Z4 Și de tetraetil de plumb; 

Temperatura Ahali de stiare m motorul consumă ulei 
a oeneinei folosite, T mult; 

— filtrul de aer nu este 

Fig. 23.1. Depunerile de calamină în funcţie de bine întreținut; 
„hidrocarburile din benzină: — temperatura pereţilor 
2 2 eu hidrocarburi parafinie, 3-a amestani este scăzută, caz curent la 
"motoarele care lucrează fără 

termostat; 


PUNG 


$, 
4 


Depazitsí de ce 


— amestecul este prea bogat; 

— uleiul este de calitate inferioară sau prea vîscos; 
_ — pata caldă este prea rece, de exemplu, motorul funcționează 
iarna cu reglajul de vară, dacă reglajul petei calde nu se face corect. 
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Grosimea stratului de calamină nu creşte fără încetare, ci se stabili- 
zează la o anumită valoare (0—2 mm grosime), după regimul local de 
temperatură. Cînd atinge grosimea limită, zgura care s-ar putea depune 
la suprafață, neavînd suficiente posibilități de răcire, (calamina fiind 
rău conducătoare de căldură), ajunge la temperatura de autocurățire. 
Deci noile depuneri se ard pe măsură ce ajung pe stratul de grosime 
maximă. 

Acest lucru se confirmă frecvent în exploatare, de exemplu cînd 
un automobil cu motorul uzat circulă cîteva zile, încet, prin oraş. 


În acest caz, lucrînd la temperaturi relativ scăzute, stratul de cala- 
mină se îngroașă. 

După aceasta, dacă motorul este pus să lucreze cîteva minute în pli- 
nä tracțiune, pe şosea, se poate observa că pe țeava de evacuare ies 
scîntei şi bucăți de zgură aprinsă. Este calamina care se depusese în 
exces peste stratul limită şi care începe să ardă și să se disloce atunci 
cînd motorul lucrează la o temperatură mai ridicată. O parte din scîn- 
tei provin și din arderea zgurii depusă în toba de evacuare. 

La motoarele în perfectă stare, contribuţia uleiului la formarea cala- 
minei este minimă (circa 1%); de asemenea, praful din aer contribuie 
foarte puțin, cu 1—3%. Prin urmare calamina se compune aproape ex- 
clusiv din reziduuri ale produselor grele ajilătoare în benzină. 

La motoarele alimentate cu benzină etilată, stratul de calamină poate 
îi mai gros, deoarece, conținînd plumb, conduce căldura mai bine, adică, 
pentru ca suprafața să atingă temperatura de autocurățire, grosimea 
stratului trebuie să fie mai mare. 

23.4. Efectele cataminei sînt negative deoarece : 

— reduce coeficientul de umplere a cilindrilor prin încălzirea ames- 
tecului de la suprafața stratului de calamină care la plină sarcină este 
de 2—3 ori mai caldă decît pereţii camerelor de ardere; 

— același efect are şi îrînarea circulației gazelor din cauza îrecării 
cu suprafața aspră a stratului de zgură; un rol deosebit are inelul 
zgrunțuros care se formează sub talerul supapei de admisie, îngreunînd 
intrarea amestecului în cilindru; 

— se reduce volumul camerei de ardere, creşte raportul de compresie; 
deci detonații, pre-aprinderi etc; apare necesitatea de a reduce avansul 
aprinderii; puterea efectivă poate scădea cu 2—12%. 

Scăderile de putere se pot reduce folosind o benzină mai antideto- 
nantă (fig. 23.2), însă nu complet. 

La motoarele cu termostat depunerea de calamină mărește raportul 
de compresie cu 0,5—1 unități, de exemplu de la e = 7 la e = 7,5; la 
cele fără termostat, creșterea compresiei este mai mare. 


„La motoarele avînd s = 8, grosimea de regim a stratului de cala- 
mină este relativ redusă, deoarece temperaturile de ardere sînt mai 
ridicate și arderile mai complete. 

La motoarele foarte uzate sau cu e = 6 este posibil ca depunerile 
de calamină să nu producă perturbații notabile. 


23.5. Decataminarea prin de- 


è 100 “ea pie prices d curățirea 

S MM pieselor cu un spaclu (răzuitor) 

E g „TI înseamnă pierdere de timp. 

Se s Calamina se poate înlătura fără 

NN | | a demonta chiulasa, folosind 

Să W Ii iii citit benzină camiorată, pe un par- 

ali curs de circa 500 km şi mergînd 
N 85 cu motorul cît mai cald. 

Pentru a face o bună de- 

A: calaminare este necesar ca: 
0 4000-10000 — operația să se facă într-o 
Parcurstl , km zi caldă de vară; 
Fig. 23.2. Creşterea cifrei octanice din cauza — să se dizolve în benzină 


calaminei pornind de la situaţia cu pereţii camfor în proporție de 5 g la 
camerei de ardere perfect curați. litru (calculînd cantitatea ne- 
cesară pentru 500 km); 
— să se scoată 3—5 | de apă din radiator pentru ca pe tot drumul 
apa să fie aproape de punctul de fierbere; 


— parcursul de 500 km să se facă pe șosea supunînd motorul la plin 
regim timp îndelungat; 


— de la 200 km să reglăm carburatorul la amestec sărac (dacă este 
posibil); 
— să avem în automobil un bidon cu apă pentru caz de nevoie. 


Alcoolul şi apa au de asemenea efecte bune decalaminante, însă nu 
se folosesc: 


— alcoolul din cauza prețului ridicat şi a necesității de a mări 
jicloarele carburatorului ; 

— apa din cauză că cere un dispozitiv special prin care să se picure 
apă în camera de amestec a carburatorului în timp ce se parcurge 
60—200 km, cu viteză mare. Dispozitivul trebuie amenajat astiel, încît 
picurarea apei să se producă numai la deschiderea completă a clapetei 
de acceleraţie (plină sarcină). 

Proba dacă motorul a fost bine decalaminat se face astfel: 

— parcurgem 2—3 km în plin regim cu motorul cald; 

— întrerupem contactul ținînd la fund pedala de accelerație; 


— dacă nu se mai simte nici o explozie și nu se aude nici un ra- 
teu, motorul este decalaminat; această probă se va face în orice caz 
după ce s-au parcurs 500 km cu benzină camiorată și avînd bujii reci. 

Uneori decalaminarea poate fi dăunătoare, de exemplu: 

— se înlocuieşte o garnitură de chiulasă defectă; cu această ocazie 
se curăță calamina din motor; 

— după reparaţie se constată cu surprindere că motorul „nu mai trage“ 
ca înainte și că în același timp crește consumul de benzină. 

Dacă s-ar fi măsurat compresia motorului s-ar fi văzut că înainte de 
reparație presiunile erau normale iar după reparație au scăzut. 

Raportul de compresie este un raport de volume. Raportul volume- 
tric poate să crească din cauza calaminei, care micşorează camera de 
ardere, însă în același timp este posibil ca presiunile reale din timpul 
arderilor să scadă în loc de a se mări. Aceasta deoarece datorită uzurilor 
la segmenţi, cilindri și pistoane se produc scăpări de gaze. 

Astfel, prin înlăturarea calaminei, raportul volumetric scade şi scăpă- 
rile de gaze cresc, deoarece în timpul curăţirii calaminei cad între piston, 
cilindru și segmenți, sfărîmături de zgură şi așchii mici de aluminiu. 

23.6. Lacul sau emailul care se formează pe pereţii laterali ai pis- 
toanelor este cel mai dur depozit din motor; se compune din 70—85% 
carbon, 7—9% hidrogen, 7—20% oxigen etc. Ali 

Aspectul este lucios și colorat în galben, castaniu, cenuşiu sau negru. 

Depunerile de lac depind aproape exclusiv de calitatea uleiului. 

Cel mai mare producător de email este uleiul de ricin. 

23.7. Depozitele moi, „gelatinele“ formează cantitativ cele mai mari 
depozite. Ele se compun din: 50—80% ulei ars; 5—35% apă; 0—5% 
produse grele din benzină; 1—15% acizi; 1—10% gudroane; 0—2% ru- 
gină; 0—2% asfalturi; oxizi de aluminiu, cositor și cupru; praf metalic; 
praf din aer; funingine etc. 

Gelatinele se formează în prima fază prin emulsionarea uleiului 
cu apa rezultată din arderi; această emulsie devine apoi consistentă prin 
oxidare şi aglomerare de impurități. 

Dacă acest amestec este supus la temperaturi ridicate se întărește 
formînd emailul de pe mantaua pistoanelor; în caz contrar rămîne moa- 
le şi se duce în majoritate la fundul băii de ulei formînd gelatina. Dacă 
este supus la variații mari de temperatură și la circulație intensă de 
aer devine tare și aspru: cazul calaminei din camerele de explozie. 

Depunerile de email și calamină se opresc la o limită; cele de gela- 
tină, nu. 

Folosirea unor uleiuri multigrade-antioxidante-detergente poate re- 
duce această cantitate cu 95% ; filtrele fine de ulei pot reduce depozi- 
tele din baie cu 40—70%. 


Deci, practic, în astiel de condiţii, motorul se poate menţine cu- 
rat permanent. 

Dacă ventilația carterului nu funcționează, motorul este foarte uzat, 
circulă fără termostat etc. se poate ajunge în situația că baia de ulei 
se umple cu gelatină neagră. 

23.8. Recomandări. Calaminarea unui motor în bună stare poate fi 
întîrziată sau chiar complet evitată dacă: 

l. se foloseşte ulei multigrad cu aditivi antioxidanți, detergențţi şi 
anticalaminanți ; 

2. filtrele de aer și ulei sînt permanent în perfectă ordine; 

3. carburatorul este bine reglat; preferabil cu amestec nu prea bogat; 

4. regulatorul petei calde lucrează corect; 

5. se folosește benzină bună, relativ volatilă. 

La motoarele care consumă ulei calaminarea este inevitabilă; 

6. se va proceda la decalaminare, numai dacă se observă că se pro- 
duc pre-aprinderi, chiar cu bujii reci (v. cap. 11); 

7. decalaminarea se poate face fără a demonta chiulasa prin una 
din metodele arătate; 


8. după decalaminare se poate mări avansul aprinderii, folosind ben- 
zină cu cifra octanică mai mică, se observă un cîştig de putere şi o 
reducere a consumului de benzină; 


9. dacă recalaminările au loc după fiecare 2 000—3 000 km, mo- 
torul trebuie reparat. 


CAPITOLUL 
| 


PUTERI ȘI RANDAMENTE 


24.1. Generalităţi. Caracteristica principală a motorului este puterea. 
Ea depinde de cilindree, turație, raportul de compresie, raportul cursă- 
alezaj etc. 

Puterea motoarelor de automobil crește în fiecare an, depășind la 
multe modele moderne 200 CP. 

La prima vedere, pare absurdă construirea unor motoare atît de pu- 
ternice, cînd se știe că legile nu permit viteze de circulație prea mari. 
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Însă, excedentul de putere asigură avantaje de primă importanţă, ca: 

— reducerea timpului de depășire; cele mai grave accidente se pro- 
duc din cauza depăşirilor care se prelungesc pe sute de metri, urmate 
de ciocniri frontale; 

— posibilitatea de a urca 


za a o Puterea ut//zată 
rampele mari, fără a reduce 


Pmax 


viteza de mers, calitate pre- 

tioasă în special pe auto- ag 

străzi; l NN ta 
— accelerații rapide; ca- X$ Ss, 

litate de primul ordin în $3 AN 

oraș unde circulația este o X3 A 

succesiune neîntreruptă de S$ Să 

demaraje și îrînări; SS R 
— creşterea durabilită- $S i 

tii, deoarece fiind folosit la xX 

sarcini parțiale mult mai SS paws í 

reduse, presiunile medii din pei ag 

cilindri, precum şi presiu- 0 Sarcina motorului 


nile dintre piston-segmenți- Fig. 24.1. Uzura-sarcina-puterea-utilizarea: 
cilindri sînt mult inferioare 7 — uzura în funcţie de sarcină; 2 — utilizarea puterii 
š = în timp cu motor mare; 3 — utilizarea puterii în timp 

celor din motoarele relativ cu motor mic. 
mici. 

În special presiunea dintre piston-segmenţi-cilindru, care crește pro- 
porțional cu sarcina motorului, este un factor principal al uzurilor prin 
frecare (fig. 24.1.). 


Door 
Sarcina motorului ge 

Wieza oe circu/apre 
a autemobilulur, km 
Turate artorelur co 
Bi ol motorului, rotin 


Averea motorului C” 


Fig. 24.2, Puterea la utilizäri diferite. 
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Puterea eiectivă a motorului în mers este foarte variabilă (fig. 24.2 
și fig. 24.3), putînd avea valori negative la mersul în frînă de motor, 
trecînd prin valoarea zero la ralanti și mergînd pînă la valoarea maximă. 

La automobile special construite pentru recorduri mondiale de viteză 
puterea necesară poate depăşi 3 000 CP. 


Declivitäti 


Wieza de circulate | 
2 automobilului km/h 


lurah orborelksi cg- 


tt al motor, ronin SIN 


Puterea motorulugleP 


Sorcina motorutu, R 


Fig. 24.3. Puteri la aceeaşi turație. 


24.2. Formulele cu care se calculează puterea sînt: 


Vpn 
P= k l 
225k? (u 
sau 
Mn 
Pe a 2 
ai (2) 
în care este puterea efectivă maximă, în CP; 


P 
V — cilindreea totală, în 1; 
p — presiunea medie efectivă, în kgf/cm2. 
n — turaţia de putere maximă, în rot/min; 
k — numărul timpilor, 4 sau 2; 
M — cuplul motor la turaţia de putere maximă, în kgfm. 
Unităţi de măsură : 
CP = 75 kgfm/s = 0,7355 kW, cea mai utilizată; 
kW = 102 kgîm/s = 1,36 CP, pe cale de răspîndire; 
HP = 76,05 kgîm/s = 1,014 CP, unitate anglo-americană. 
Formulele fiscale și „caii fiscali“ în uz în diferite țări sînt foarte 
departe de puterea reală. 
Motoarele în 2 timpi nu dau puteri mai mari decît cele în 4 timpi, 
deoarece presiunile lor medii efective sînt cu peste 50% mai mici. 
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Din formulele de mai sus se deduce că 


ae, 1,26M A2 900 P (3) 
V Vn 
și 
ME = 08 pY, (4) 
n 


24.3. Măsurarea puterii motorului. Se observă că nu putem calcula 
puterea cu nici una din formulele date, deoarece practic nu putem deter- 
mina nici presiunea medie, nici cuplul motor. 

Puterea se determină la bancul de probe unde se măsoară cuplul 
motor la fiecare turație, la regim de plină sarcină. 


R 
N 
$ 
> 
13 
Ka 
60 
a 57 
Q 
Y 40 
S 
Ss: 3) 
z 
20 S 
i IM S 
240 Š 
V Š 


m 20 
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 
Turatia, rot/min 


Fig. 24.4. Curbele caracteristice ale motorului : 
1 — cuplu; 2 — putere; 8 — consum. 


Astfel cu ajutorul formulei 2 se deduce puterea la plină sarcină. De 
asemenea, se poate calcula consumul specific în grame de benzină pe 
cal-oră: g/CPh la plină sarcină, care variază în funcție de turație 
(fig. 24.4) și care nu trebuie confundat cu consumul automobilului 
în 1/100 km. 
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Punctul 4, unde dreapta pornită din origine este tangentă la curba 
puterii se află pe ordonata cuplului maxim. 

Cuplul maxim are loc la turația la care coeficientul de umplere a 
cilindrilor cu amestec, numit şi randamentul volumetric, atinge vlaoa- 
rea maximă. La acest regim, presiunile medii sînt de asemenea maxime 
şi consumul specific minim. 

Dacă supapele s-ar deschide şi închide exact la punctele moarte, 
randamentul volumetric ar fi maxim la turația minimă (fig. 24.5). 


N 

ET 

S w 

E gv 2 
S v 

3 77 

3 g 

Š i E ARIS 


O 1000 2000 IOOO 4000 SOOO prop: 
Tureia arborelui cotit, rot/min 


Fig. 24.5. Coeficientul de umplere a cilindrilor: 


ł — dacă supapele s-ar deschide şi închide exact la 
punctele moarte; 2 — cu diagramă de distribuție normală. 


Turația de cuplu maxim depinde de diagrama distribuției, raportul 
cla, numărul de camere de amestec sau de carburatoare etc. 

Metodele de măsurare a puterii folosite în diverse țări nu sînt iden- 
tice; ele dau rezultate diferite, care în nici un caz nu corespund cu 
puterea maximă reală a motorului în condițiile normale de lucru (tabe- 
la 24.1). 

Se observă că cel mai mare consumator de putere este instalația de 
evacuare; aceasta are influențe negative maxime la motoarele cele mai 
mari. De aceea, multe automobile americane au cîte două tobe de eva- 
cuare dispuse în paralel sau chiar patru tobe dispuse cîte două, în serie: 
astfel, pierderile în evacuare se reduc sub jumătate. 

De asemenea, este de observat că marile puteri ale motoarelor ame- 
ricane sînt de fapt mult mai mici decît cele publicate. De exemplu, 
un motor specificat în prospecte ca avînd 200 CP-SAE, nu transmite 
la roţi decît 90—120 CP. 

De obicei, puterea DIN are loc lao turație cu 100—200 rot/min 
mai mică decît puterea SAE, deoarece tobele, ventilatorul, filtrele de 
aer, etc. au efectul unor rezistenţe care îrînează motorul şi deplasează 
cuplul maxim spre o turație mai mică. 
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Tabela 24.1 
Etalonarea puterii 
AE GOST CUNA (DIN STAS 
Consumatori de putere sP) (U.R.S.S.)| (Italia) e (R.S.R.) 
tilator răcire motor A 
eat ră Fără Fără Cu Cu Cu 
te + tobă evacuare m Se 

oi Fără Fără Fără Cu Sh 
Filtre de aer (1%...5%) Fără Cu Fără > in 
Dinam  0,25%...1,5%) Fără Cu Cu s Aa 
Pompa de apă (0,25% ;.. 1%) | Fără Cu Cu u 
Pata caldă admisie 

(102.29) > Fără ze Cu Cu Cu 
Calaminare (2%...12%) Fără Fără Fără Fără T 
Radiator răcire motor Fără Fără Cu Fără ti 

entru frîne Ar 

Corupisor 10%) Fărä Cu = Fără Cu 
Corecţii. Presiune barometrică 760 mm ) 760 mm PP. mm 
Temperatura aerului aspirat 4-15,6%C E ani (208 2l i 
Umiditatea aerului aspirat 0% fără corecție fără corecție 


În exploatare puterile maxime reale sînt mai mici, astfel: 


Voua 12% 
înă la 1 500 cm? cu: 9%...23% 4%...18% 2% o 
T 5002 500 cms, cu: 15%...30% 10%...22% 2%...12% 
2 500—5 000 ms3, cu: 20%...35% 12%...25% 2%...12% 
peste 5 000 cm?, cu: 25%...40% 15%...32% 2%... 12% 


Notă. Īn afara motorului se mai produc pierderi în: 


oragenele de transmisie m e i 
instalația de climatizare (eventual) ==- 1%.. — ui 
mecanismul de servo-direcție (eventual) — 1%...— 2%. 


La încercările motoarelor de serie se admit abateri de maximum +5% față de 
puterea de catalog. 


Metodele SAE și CUNA sînt necesare la lucrările științifice de per- 
fecționäri pe motoarele prototip. Aceasta deoarece filtrele de aer și tobele 
de evacuare au efecte variabile (pe măsură ce se înfundă, cauzează scă- 
deri mai mari ale puterii) și deci pot provoca erori în munca experi- 
mentală. 
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Metodele DIN și STAS sînt în schimb cele mai recomandabile pen- 
tru producția de serie, deoarece în practică ceea ce interesează în pri- 
mul rînd este puterea pe care o dă motorul în condițiile normale. 

Din cele arătate, rezultă că este necesar ca după simbolul CP să se 
adauge indicația metodei, de exemplu, CP-SAE sau CP-DIN etc., adică 
o situație asemănătoare ca cea de la măsurarea cifrei octanice a ben- 
zinei. 

24.4. Corectarea puterii. In exploatare, puterea maximă poate varia 
considerabil în funcție de altitudinea drumului, temperatura aerului 
ambiant (tabela 24.2) și umiditate. 


Tabla 24.2 


Puterea în funcție de altitudine și de temperatura aerului ambiant luînd ca bază 
puterea la + 15°C nivelul mării, în% 


Temperatura aerului aspirat, °C 


Presiunea 

Altitudinea ERA A ATI RE PIE A EI E DILE F Re barometrică 

—30 | —20 | —10 | o | +15 | +30] +40 | ia +20: 
0 110 107 105 103 | [700| 97 95 760 
500 104 101 99 97 94 92 90 714 
1 000 97 95 93 91 89-i 87 85 670 
1 500 91 89 88 86 84 | 82 80 630 
2 000 86 85 83 81l 79 | 77 75 592 
2 500 81 80 78 76 74 | 72 71 555 
3 000 76 74 73 72 70 | 68 67 522 
3 500 70 68 67 66 65 | 63 62 490 
4 000 64 62 61 60 59 | 58 57 461 
4 500 58 56 55 54 53 | 52 52 432 


Scăderea puterii cu altitudinea depinde și de randamentul mecanic 
al motorului: cu cît acesta este mai slab cu atît scăderea de putere la 
altitudine este mai importantă. 

Corectarea puterii se face folosind formula: 


p, = p, ®|/ 273 -++ 


B 293 
în care: 
P, este puterea corectată; 
P, — puterea locală, adică puterea motorului la locul şi ziua 
probei; 
— presiunea barometrică locală; 
t — temperatura aerului aspirat. 


Prin puterea corectată se înțelege puterea pe care ar avea-o motorul 
dacă temperatura aerului aspirat ar fi + 20°C, iar presiunea barometrică 
760 mm Hg (adică la altitudinea 0). 
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Exemplu: la 1 200 m înălțime (presiune 654 mm) şi la temperatura 
aerului de + 25°C un motor dă 126 CP. 
Puterea lui corectată va fi 


760 |/ 273 + 25 
= e || e ce A E A 
Pasi A di 293 
adică, dacă ar fi adus la nivelul mării în temperatură ambiantă de 
+ 20°C. acest motor ar da 147 CP. 
Invers se poate afla puterea locală cu ajutorul formulei 


B| __293 
760| 2734 
De exemplu, un motor care are puterea de 200 CP la nivelul mării 
(puterea specificată în catalogul fabricii) va avea la 5 000 m înălțime 
B = 406) şi aspirînd aer la È 
+ 20°C puterea 750-200 


P,=P 


P, = 200-406,2% — 107 CP, 
760 293 3 

adică aproape jumătate. i 

24.5. Alți factori care influen- PR, 
țează puterea motorutui se pot PO 
grupa în trei categorii: concepția »y 
constructivă, condiții de exploa- -& 
tare, calitatea întreținerii. gae 

Factorii de ordin constructiv « « 
sînt: [a 

— cilindreea totală (v. for- ð” 
mula (1); 100 


— cilindreea unitară (v. vol. 


; z 
D fig. 8.2); S 
— forma camerei de ardere Ş 
(v: vol. I. tabela 7.1); S 
— raportul de compresie (fig. € 
24.6); Š 
— raportul cursă/alezaj; 700 
= jul distribuți A 60 70 o KA } 100 
cepe A ja z E r Cia ocrancă minimd vtiiizabia 
— turația maximă, respectiv (coo) 
randamentul volumetric şi me- Fig. 24.6. Corelații între e, C.0.-D., putere 
canic; şi consum (valori orientative). 
2 — Practica automobilului Voi. II — c. 3479 17 


— alegerea tipului de termostat (fig. 24.7); 
— numărul de camere de amestec sau de carburatoare etc. 
Cilindrii mici permit raporturi de compresie mai ridicate; de ase- 
menea, pistoanele mai mici au forţe de inerție și viteze medii reduse. 
N 172 Cilindreele unitare mici conduc 
i la turații, presiuni medii și 
puteri ridicate. 
Condițiile de exploatare 
care influențează puterea sînt: 
— densitatea aerului aspi- 
rat, respectiv altitudinea dru- 
mului sau presiunea barome- 
50 7 E) 77 trică (v. tabela 24.2); P 
Temperatura apei, T „_— temperatura aerului am- 
Fig. 24.7. Puterea maximă în funcţi ARC e G emi sa} 
g. 24.7. : ie de tem- — umiditatea, care are in- 
peratura apei. e pie 5 3 
fluență negativă relativ redusă. 
Deci, motorul dă cea mai mare putere iarna pe ger uscat, de aceea 
multe recorduri de viteză se stabilesc iarna. 
Calitatea întreţinerii are cea mai mare influență prin: 
— reglajul amestecului (v. fig. 15.11); 
— starea filtrului de aer; 
— viscozitatea uleiului (cu ulei multigrad puterea maximă este cu 
2—5% mai mare decît cu ulei vîscos); 
— calitatea bobinei de inducţie; 
— gradul de oxidare a contactelor ruptorului; 
— reglarea avansului și eliminarea detonaţiilor; 
— reglarea jocurilor la tacheţi și culbutori; 
— compresia funcţională, respectiv uzura motorului; 
— temperatura uleiului din baie; 
— nivelul reparațiilor motorului; 
— temperatura apei de răcire (v. fig. 24.7); 
— valoarea termică și starea bujiilor. 
Puterea transmisă la jantă sau puterea utilă mai depinde de: 
— viscozitatea şi nivelul valvolinei în cutia de viteze și din pun- 
tea motoare (diferenţial); 
— randamentul organelor de transmisie; 
— reglarea și starea îrînelor; 
— reglarea unghiului de convergenţă; 
— presiunea aerului: din pneuri etc. 
Creșterea temperaturii uleiului din baie de la 20 la 100°C, respectiv 
fluiditatea uleiului, conduce la diferenţe mari de putere putînd depăși 
10%, în cazul uleiurilor cu indice de viscozitate inferior. 


ma 
x 
S 


Puterea maxi 
e 


S 
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24.6. Cuplul motor depinde direct de cilindreea totală a motorului. 

La turația de putere maximă, cuplul este cu 15—25% mai mic decît 
cuplul maxim, din cauza scăderii randamentului volumetric. 

La motoarele cu supape laterale și raport c/a > 1, variația cuplului 
este mai mare, 20—40% iar la motoare Diesel mai mică, 5—15%, 
ceea ce nu constituie un avantaj, deoarece necesită cutii de viteze cu 
mai multe trepte și schimbări de viteze mult mai frecvente. 

Curbele de cuplu sînt identice cu acelea ale presiunei medii efective, 
după cum se poate deduce din egalitățile M = 0,8 pV și p = 1,25 M/V. 

Raporiate la litru, rezultă: 


M=0,8p sau p= 1,25 M: 


Cum Pme =~ € și cum e la motoarele moderne este de ordinul e = 8 
rezultă că, în general, M = 0,8 - 8 = 6,4 m kgf de fiecare litru de cilin- 
dree la regimul de putere maximă și deci 7—8 mkgt/| la regimul de 
cuplu maxim. 

24.7. Presiunea medie efectivă 
nu reprezintă o presiune reală, ci 
se deduce prin calcul din formula 
(3), paragraful 24.2. 

Grafic, presiunea medie indi- 
cată poate fi reprezentată prin- 
tr-un dreptunghi (fig. 24.8), avînd 
suprafața egală cu aceea a dia- 
gramei ciclului. 

Presiunea medie efectivă este 
mai mică decît presiunea indicată 
din cauza pierderilor mecanice 
din motor. 

Valoarea presiunii medii efec- 
tive constituie indiciul cel mai 
concludent asupra perfecțiunii 
tehnice a unui motor. 


“metrul A de aooo ems T- 
ia ak Ae er Eti pre dă Fig. 24.8. Reprezentarea grafică a presiunii 


dii: 
180 CP Ja 4800 rot/min avînd E 


a 4 Suprafaţa 1 = Suprafaţa 2; 9 — presiunea me- 
același raport de compresie. die indicată. 


Din formula 


Presrnea , TÉ 


900 N 
Va 
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rezultă, pentru motorul A: 


= 900 = 150 


as 2 
R 9 kgf/cm?, 


p 


iar pentru motorul B: 


___900-180 


x aaa 2 
p T 10,2 kgf/cm?. 


Deci motorul B este mai reuşit dect motorul A, deoarece la acelasi 
raport de compresie realizează o presiune medie mai mare, desi la 
o turație mai mare. i i 

Presiunea medie depinde direct de raportul de compresie, care, după 
cum s-a arătat este factorul determinant al randamentului total. 

a Teoretic Ome 3230 Mpa 
în care 
h: este randamentul termic. 

__ Pa — presiunea de admisie. 

In realitate însă, presiunea medie efectivă creste în măsură mult 
m ai mare decît rezultă din calculele termodinamice. 

Aceste rezultate pratice se datorese periecționărilor de detaliu, scă- 
derii raportului c/a, creşterii randamentului volumetric, alimentării prin 


3 


camere de amestec multiple și celorlalte efecte arătate la cap. 4. 
Considerînd Pme după puterea SAE se constată că în general Pm: = e, 
de exemplu: 


E  PeSAE,kgi/em2 
Volkswagen 1200, 1949 
Volkswagen 1200, 1957 
Volkswagen 1300, 1966 
Ford Taunus 1948 
Ford Taunus 1957 
Ford 20 M, 1966 

Opel Kapitân 1948 
Opel Kapitän 1957 
Opel Kapitân 1966 
Jaguar 3,5 |, 1948 
Jaguar 3,5 1, 1957 
Jaguar 3,8 1, 1966 
Mercedes 230, 1948 
Mercedes 220, 1957 
Mercedes 220, 1966 
Peugeot 202, 1948 
Peugeot 403, 1957 
Peugeot 404, 1966 
Citroën 6 cil., 1948 


oo 
D0 


Q 9 


bo 


DONON D 


ONDON 
otio 
= 
DNONONDONNO 
N — 


ou 
O = 


o 


ONNNONO 


wo 
DNNDON 


- 


ANo 
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Citroën DS, 1957 7,5 8,2 
Citroën ID, 1966 8 8 

Chevrolet 6 cil., 1948 6,5 6,9 
Chevrolet 6 cil., 1957 7.5 7 A 
Chevrolet 6 cil., 1966 8,6 8,6 
Fiat 1100, 1948 6 6,6 
Fiat 1100, 1957 6,7 6,8 
Fiat 1100, 1965 8, 8,1 


Motoarele americane de serie au, în general, presiuni medii mai mici 
decît cele europene din cauza alezajelor foarte mari, care conduc la 
camere de ardere mai puțin compacte. 

24.8. Etasticitatea motorułui. Se spune că motorul este mai „elastic“ 
dacă cuplul maxim este mult mai mare decît cuplul de la puterea 
maximă și dacă turația de cuplu maxim este mult mai mică decît tu- 
rația de putere maximă. 

In acest caz, față de forța necesară mersului pe drum orizontal cu 
viteză uniformă, forța de tracțiune de rezervă este mult mai mare. 
Motorul are ceea ce se numeşte „elasticitate dinamică“ mare, poate urca 
rampe mai ușor şi cere mai puține schimbări de viteze. 

Criteriul teoretic de apreciere a acestei calităţi este indicele de elas- 


ticitate sau coeficientul de adaptabilitate a motorului E = A 
Mne 

în care À 

M este cuplul maxim; 

m — cuplul la turația de putere maximă; 

n  — turația de putere maximă; 

n, — turația de cuplu maxim. 

Se folosește uneori și formula 


K=“, 
m 

care este însă mai puțin concludentă. 

Turațiile n şi n, depind în mare măsură de valoarea raportului c/a. 

Astfel, motoarele cu cursa lungă dau cuplul maxim la o turație rela- 
tiv mai joasă, deoarece din cauza supapelor lor relativ mici, randamen- 
tul volumetric (deci presiunea medie) scade mai repede decît la motoare- 
le cu cursa scurtă. De aceea, motoarele cu cursa lungă sînt mai,elas- 
tees 

Importanța practică a elasticității motorului constă în faptul că la 
suprasarcini, de exemplu, la atacarea unei rampe pronunțate, care face 
ca viteza automobilului să scadă progresiv, forța de tracțiune creşte în 
timp ce turația motorului scade de la n la ne, paralel cu creșterea cuplu- 
lui de la valoarea m la M. 
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În concluzie, se reduce frecvența schimbărilor de viteze şi oboseala 
conducătorului, crește viteza medie, scade consumul etc. 

Această calitate este cu atît mai importantă cu cît excedentul de 
putere a motorului faţă de necesități este mai mic, de exemplu la auto- 
camioane și autobuze. 

Motoarele GMC-V6 lansate în 1960—1965 special pentru astiel de 


autovehicule au o elasticitate excepţională, deși raportul lor c/a este 
foarte mic (tabela 24.3). 


Tabela 24.3 
Indici de elasticitate 
Tipul | V6-305 V6-351 | V6-401 | V6-478 
Alezaj : cursa, mm | 108 -91 | 116-891 124 -91 130 - 98 
Cilindreea, cm? 4990 | 5 750 6 550 7 850 
Raportul de compresie 7,75 7,5 7,5 7,5 
Cuplul SAE maxim/turație 
Mine 39/1 600 43/1 800 50/1 400 61/1 400 
Putere SAE/turație N/n 165/3 800 180/3 400 210/3 400 235/3 200 
Putere DIN/turație 142/3 800 155/3 400 182/3 400 206/3 200 
Cuplul SAE la putere 
maximă M, 31,2/3 800 | 38/3 400 44/3 400 52,5/3 200 
Indicele de elasticitate 
Mn 
E = — 2,95 2,14 2,85 2,65 
mne 
Raportul c/a 0,84 0,78 0,73, 0,75 


24.9. Randamente. Transformarea din energie calorică în energie 
mecanică are loc în mai multe faze. 

Raportul de transformare între fazele considerate se numește ran- 
dament. Valoarea randamentelor se scrie fie ca un procentaj, fie sub 
formă de îracție ordinară sau zecimală. 

Conform cu stadiile de transformare respective, se deosebesc: 

1. randamentul termic (sau teoretic sau termodinamic) care arată cît 
la sută din energia calorică a combustibilului ar putea fi transfor- 
mată în energie de mișcare, dacă arderile s-ar produce în mod per- 
fect, adică repede şi complet (ciclu ideal) şi dacă nu s-ar pierde nimic 
de la pistoane pînă la arborele cotit; 

2. randamentul relativ sau de calitate (sau gradul de perfecțiune sau 
de acoperire) arată cît la sută din presiunea medie rezultînd din diagra- 
ma ciclului ideal reprezintă presiunea medie reală care se produce în 
interiorul cilindrilor motorului, denumită presiunea medie indicată, pen- 
tru că poate fi măsurată cu aparate speciale numite „indicatoare“ deoa- 
rece indică presiunile care au loc în cilindrii motorului; 
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3. randamentul mecanic arată cît la sută din pna a a EA 
baza presiunilor medii indicate se transmite la piere So e rye 
de putere reală; randamentul mecanic nu este acelaşi la or gim, 
scadecînd turația creşte (fig. 24.9); 

Pierderile mecanice P, sînt 
egale cu puterea indicată minus 
puterea reală deci PP Pur 


rile 


Puterea efectivă este aceea g 4s R 
care se poate măsura la bancul SS e 
Va 
de probe. a k SS dac 

Prin putere nominală se înțe- 3 P SE 
lege, de obicei, puterea efectivă Ri d ES 
maximă a motorului. NR NR 

Din punct de vedere practic, $ S k F 
puterea indicată şi puterea teo- S22 Š 


retică nu prezintă interes. 
Pentru exprimarea randamen- 
telor vom folosi notaţiile urmä- a ET T, 
A t r Pee e T Turatia arborelui cotit, rot/min 
ẹ este puterea ca r ie hi și 
zulta dacă toată căl- Fig. 24.9. Puterea pierdută prin Îrecările 
dura degajată prin mecanice P, şi randamentul ep 
inei s- — ierdută in frecările mecanice; 
ri N i ni od i pere aa mande mentul ui mecanic, 
ransforma î Ş= 
care; NA 
Y . w . . T- 
P, — puterea teoretică care ar rezulta din ciclul = eo 
deri prin frecări aerodinamice, avînd arderi perfecte şi i 
seamă numai de pierderile inevitabile de căldură prin eva 


cuare; | Zn e 
P; — puterea indicată care ar rezulta din presiunile reale din 
ui . v v . . . N 
cilindri fără pierderi mecanice, | E. 
P, — puterea efectivă a motorului dată la arborele cotit și mă 
e 


surabilă la bancul de probe. 
Randamentul termic sau teoretic este; 


DE a: 
R, 


Valoarea lui este strîns legată de mărimea raportului de compresie. 
Randamentul de calitate este 
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Randamentul mecanic este: 


= RR 
Pb Ps Pt dle 


este influențat de randamentul volumetric. 
Randamentul efectiv sau economic sau total este 


Pe P: Pi "Pe 
= em ei E = RR Rm 
i Pp Pb Pi Pi aiii 


Acest randament ne dă o idee justă despre gradul de utilizare a căl- 
durii în motor, ținînd seamă de toate pierderile de căldură. 

Mărimea lui este de 0,25—0,32, ceea ce înseamnă că din lucrul meca- 
nic corespunzător căldurii dată de combustibil, numai 25—32% se poate 
utiliza ca lucru mecanic util la arborele motorului; restul se pierde 
fie sub formă de căldură (evacuare, radiaţie) fie prin îrecări (fig. 24.10). 

Factorii cu influență maximă asupra randamentelor sînt: raportul 
de compresie, coeficientul de umplere, sarcina la care lucrează motorul 
și turația (fig. 24.10), adică, în general, factori care afectează presiunea 
de la finele compresiei. Astfel, la ralanti randamentul mecanic şi deci 
puterea efectivă sînt nule (fig. 24.11). 

Pierderile mecanice se împart în pierderi prin îrecările pieselor între 
ele și pierderile prin frecările gazelor de admisie şi evacuare, numite 
și pierderi prin pompare sau pierderi aerodinamice în motor. 

In general, pierderile prin frecări aerodinamice sînt mai mici decît 
cele prin frecări mecanice (fig. 24.12). 

Coeficientul de umplere sau randamentul votumetric (R,) arată rapor- 
tul între cantitatea de amestec aspirat în cilindru la turaţia respectivă 
față de greutatea „încărcăturii complete“. 

Greutatea încărcăturii complete este greutatea pe care ar avea-o 
amestecul aspirat în cilindru în cazul cînd la sfîrşitul admisiei presiu- 
nea din cilindru ar fi de o atmosferă și temperatura + 15°C (fig. 24.13). 

Se observă asemănarea dintre diagramele din fig. 24.13 şi din 
fig. 24.4. Asemănarea este logică, deoarece curba cuplului depinde direct 
de umplerea cilindrilor, iar puterea depinde de cantitatea de amestec 
aspirat pe minut. 
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Fig. 24.10. Randamentele unui motor ia -p 

modern V8, £= 8. 2 _fancormentul terme terehe n 
88 
ge] 
84 
82 
87 
SI | 
68| 
36! 
g4] 
A 
80 

a amentul econome 

| BE sos ali | 327 

| sA 
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1200 2000 2800 3600 4400 
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fandamentul mecanie 
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Fig. 24.11. Scăderea randa- 
48 47 lE 45 44 mentului mecanic cu sarcina. 
/resiunee din galeria de admisie, at 


Suma wrerderilor prin Pecări 


Prestne mede prerăută, kgffem+ 


20 47 60 47 1903 
Sarcina lo turatia de 4030 rot/min 


Fig. 24.12, Pierderile prin frecări. 


Amestec assirat, gfs 
fandamentu/ valsmelrit, f 


R 3 Sas 


WC 2000 3000 4000 SU 
Turga arborelui cati, rol/mi 


t ig. 24.13. Randamentul volumetric / şi amestecul 
aspirat 2, 


Randamentul volumetric al motoarelor moderne la care ca < | 
este mult mai bun decît la cele vechi avînd c/a > 1 (fig. 24.14). 

La motoarele cu cilindri alimentați individual, randamentul volu- 
metric poate depăși la anumite turații valoarea de 100% datorită întîr- 
zierii închiderii supapelor de 


admisie şi pulsaţiilor coloanei 
de amestec. „70 

Coeficientul de umplere nu > 
depinde numai de raportul c/a, tu D 
ci şi de cotiturile pe care tre- >S 
buie să le facă amestecul, de A 
parcurs, de lungimea conduc- 3 s Mate 
telor, de netezimea pereților, 3 | 
de așezarea supapelor, forma $ 
camerelor de ardere, adică de 3 S Kig F] 
pierderile prin pompare. S 

De exemplu, randamentul Š »p ] 
volumetric este mult mai slab 3 
la motoarele cu supape late- |] 


rale (fig. 24.15). 
Randamentul total sau eco- 

nomic m, se poate deduce din 

consumul de benzină, în g/CPh; Fig. 24.14. Randamentul volumetric şi viteza 


7000 2000 3000 4000 
Turatia, rot/min 


l kg de benzină produce ,_ mot i trei SE le, 
. Y — la motoare c a A sen oare cu 
circa 10 400 cal care dacă cla = 1; 3 — la motoare cu c/a_< i. 


s-ar transforma complet în 
energie mecanică ar da 10400-427 = 4 440 800 mkg = 


m 4440 800 cp = 4440800 cph = 16,44 CPh, 
y5 75 - 3 600 


Randamentasl volume 


700 2000 s000 4902 
Turatia, rot/min 


Fig. 24.15. Randamente volumetrice la camere de ardere 
diferite. 
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adică în ipoteza transformării fără pierderi consumul ar fi 


1 000 g 
16,44 


= 6l g/CPh în cazul m, = 100%. 


Dacă notăm consumul real cu B rezultă că 
- 


p= 


De exemplu, dacă un motor consumă 190 g/CPh rezultă că 


BERSE F: 
ne = 2 = 0,32 = 32%. 


Altul care consumă 310 g/CPh are 
61 
= = = == o 
t= io 0,197 = 19,7%. 
24.10. Rezistenţele la înaintarea automobilului depind de: 
— greutatea totală a vehiculului; 
— presiunea aerului din pneuri (fig. 24.16); 


Rezistenta la rulare, kgl f kof 
N 
N 


Q 
Q 
=~ 


Viteza automobilului , km/h 


Fig. 24.16. Rezistențe la rulare. 
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— duritatea şi netezimea suprafeței drumului; 

— mersul în curbe; 

— mărimea și forma caroseriei ; 

— viteza de circulație; 

— viteza vîntului; 

— rampe şi pante. mu: 

— inerţiile care se opun accelerărilor și decelerărilor. 

Primele patru constituie forţa care se opune rostogolirii pneurilor 
pe drum. De la viteza de 60 km/h, rezistenţa aerului devine mai mare 


decît rezistenţa la rulare (fig. 24.17). 


Rezistenţa aerului şi rezistența Pa 
la rulare, la autoturisme, cresc apro- 
ximativ proporțional cu pătratul 2 3 
vitezei, iar puterea necesară creşte N 
proporțional cu viteza la cub. Deci « 
forța de tracțiune necesară F se N 2 
poate exprima prin F = kV”: è 
Puterea este lucru mecanic pe 7 7 
unitatea de timp, adică NE 
Pet PE, w w o m- w 
T T Viteza de mers, km/h 
în care Fig. 24.17. Raportul dintre rezistența 
P — puterea; aerodinamică și rezistența la rulare, la 
F — forța de tracțiune; un autoturism de circa 1000 kg, pe 
DH  — distanța; drum orizonta! și vînt nul. 
T  — timpul. 


Însă raportul D/T este tocmai viteza: D/T = V 

Deci dacă în (1) introducem F = kV? și DIT = V rezultă că P = 
= RVS; 

Rezistența aerodinamică a unui autoturism, la viteze relativ mari 
se împarte astfel : 

— rezistența de formă, care depinde de conformația generală a exte- 
riorului caroseriei (reprezentînd 50—65% din rezistența aerodinamică 
respectivă); 

— rezistența de interferență, care depinde de mărimea și forma 
accesoriilor exterioare (clanțe, balamale, suspensii, tobe, osii etc.) 
şi de efectul negativ al pneurilor (12—20%); 

— rezistența fluxului de aer intern, care la intrările și ieșirile lui 
din caroserie produce rezistenţe aerodimnamice suplimentare (8—12%); 

— rezistența de suprafață care depinde de netezimea suprafeței 
externe şi de întreruperile ei (de ex. la uşi, 7—10%); 
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P incita i portanță, eta de presiunea produsă sub caroserie 
Ş are se creează la partea superioară inii 

e za Superioară a mașinii (6—9%,) 

SI MIE otor se foloseşte mai des decît frt | ici nd 

24.11 n rse $ ecît frîna de ser ii 
utilizată la toate încetinirile lente și la coborîrea m ia că 

Frîna de motor este relativ 
slabă în primul rînd pentru că 
acționează numai pe două roți, 
lar efectul ei este variabil în 
funcție de turație. 


Efectul de frînare se datoreste 
frecărilor din motor, frecărilor 
din transmisie, ventilatorului, 
depresiunii din galeria de admi- 
sie etc. 

„Cursele de compresie nu au 
nici un efect de frînare din două 
motive: 


— în galeria de admisie de- 
prestunea este maximă în timpu! 
frînei de motor; 


„— energia absorbită la com- 
— | primare este restituită imediat î 
laraha arborelui cott N) timpii 3. i 
? Frîna de motor este maximă 
l în regim de supraturare, cî 

» . . Fă ai i Q nd 

Fig. 2em a a Ain frecări. în funcție puterea de frînare este mult mai 

ia arborelui cotit, mare decît puterea maximă a 

y motorului (fig. 24.18), und 

; BA =. E . 24.18), e se 

== p Eee plen prin frecări este mult mai mare decît pu- 
a. Astfel de regi i i i 

a Ei gimuri trebuie evitate, deoarece pot con- 

— spargerea unui tachet, urmată. u i î i i 

> ere ' , uneori, de ii î 
d A înțepenirea lui în po- 
Mei a pistonului cu o supapă, din cauza inerției supapei care 
e Le A, ea sau din cauza spargerii și înțepenirii tachetului: 
firma virii pot îi: spargerea pistonului, ruperea supapei, îndoirea 

j supapa, ruperea sau strimbarea culbutorului respectiv, smulge- 
rea m sed de la axul culbutorilor ete. 

— topirea sau griparea unui lagăr de bielă ielei 
TA ele ind g bielă, ruperea bielei, spargerea 
ni Ele zana unui bolț, urmată de faptul că pistonul înțepenit sus 

p ouă supapele și că biela sparge cilindrul, blocul, pistonul etc. : 


Puterea 
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— ruperea unui arc de supapă, desfacerea siguranțelor, căderea 
supapei în cilindru, spargerea pistonului etc.; 

— ruperea bielei sau a buloanelor de bielă, din cauza solicitărilor 
la întindere create de forțele de inerție ale pistonului la P.M.S.; 

— flambarea unei biele din cauza inerției la P.M.I. (caz foarte rar); 

— crăparea și spargerea unui piston, din cauza forţelor de inerție 
proprii; 

— ruperea arborelui cotit sau a axei cu came, din cauza vibraţiilor 
(mai ales dacă sînt executate din oţel turnat). 

Supraturări se pot produce la: 


— accelerarea excesivă a motorului pe loc în gol; 
— accelerarea exagerată și inutilă a motorului în vitezele inferioare; 


— coborîrea pe şosele bune (autostrăzi) cu viteză mult mai mare 
decît viteza maximă a automobilului în priză directă; 

— folosind frîna de motor (în viteze inferioare) pe pante foarte 
pronunțate; 

— pe şosele orizontale, depășind viteza maximă a automobilului în 
priză directă datorită unui vînt puternic din spate. 

24.12. Aprecierea puterii practic se poate face considerînd că în stadiul 
actual motoarele de serie dau circa 8 CP pe litrul de cilindree la mia de 


rotații, astfel: 


Pda Vui i 
5O ra 
în are P este puterea maximă efectivă, în CP; 
V — cilindreea totală, în 1; 
v  — viteza maximă în priza directă, în km/h; 
i — raportul de demultiplicare în puntea de tracţiune (di: 
ferenţial) ; 

fae — raza activă a roții, în m. 


Rezultatul este aproximativ; practic însă, o determinare precisă 
nu este necesară dat fiind faptul că același motor în aceeași zi dă puteri 
diferite, dacă lucrează în mediu ambiant mai rece sau mai cald, dacă 
schimbă altitudinea, dacă comanda ventilatorului se decuplează etc. 

24.13. Puterile intermediare ła diferite turații ta ptină sarcină se 
pot calcula aproximativ cu ajutorul formulei 


in care N este puterea efectivă intermediară; 
P — puterea maximă efectivă a motorului; 
n — turația intermediară la care vrem să aflăm puterea N; 
m — turația la care motorul dă puterea maximă P. 
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De exemplu, dorim să cunoaștem puterea pe care o are un motor la 
turație 

n = 2 000 rot/min a cărui putere maximă P este 80 CP la m = 4 000 
rot/min. 

Introducînd valorile, avem 


1 1 1 F 
N = — mm ai | = — = Fi 
30 (2 +2 A 80.5 = 70 CP 


La 6000 rot/min se obține 
N = 80 (+22) = 80. E = 80.2 = 30 CP, 


2 
La 1 000 rot/min se obține 
N = BO | +a =pl m 2 Bd E, 
4 16 64 64 64 


24.14. Puterea reată transmisă ła roți care este de fapt cea mai 
importantă, se poate măsura la bancurile de probă pentru automobile. 

Acestea sînt dotate cu 2, 4 sau 8 role mari (avînd circa 2 m diametru) 
pe care este pus să funcționeze automobilul (fig. 24.19); aceste role 
sînt îrînate prin diverse procedee. 

Astfel se poate încerca puterea la roţi, influența accesoriilor motorului, 
elicacita.ea şi reglarea îrînelor, a sistemului de răcire etc. 


Fig. 24.19. Banc de probe pentru determinarea puterii transmise 
la roţile de tracțiune. 


24.15. Efectełe apei asupra puterii motorutui. Se întîmplă adesea că 
după instalarea unui dispozitiv prin care se introduce apă în aerul aspi- 
rat, puterea motorului crește. 

Explicaţia se bazează pe următoarele consideraţii : 

— toate motoarele moderne, pentru a avea putere mare și consum 
redus, sînt construite cu raporturi de compresie ridicate; 
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— în scurt timp, din cauza depunerii de calamină, motorul începe 
să lucreze cu detonaţii; N g 

— pentru a înlătura detonațiile, se procedează la reducerea co- 
respunzătoare a avansului la aprindere; ca urmare, puterea motorului 
scade față de situația normală ; : f i 

— după cîtva timp, reducerea avansului nu mai are efect şi se re- 
curge la decalaminare prin adaos de apă în admisie; 


Turatia moforulur, rot/min 
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Fig. 24.20. Diagrama forțelor şi puterilor necesare şi disponibile. 
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_— apa, prin efectul de reducere (la temperatură mare) a carbonu- 
lui în oxid de carbon, curăță zgura din camerele de ardere; 

— motorul curat permiie să se aducă din nou avansul aprinderii la 
valori normale și astiel puterea creşte faţă de situaţia dinainte de deca- 
laminare; 

— dacă oprim picurarea apei, motorul poate produce detonaţii (fără 
a avea calamină), dacă cifra octanică a benzinei este prea mică pentru e 
funcționare cu avansul optim; puterea scade; 

— se adaugă din nou apă; motorul nu mai țăcăne; puterea creşte, 
deoarece apa, în astiel de cazuri, are efecte bune chiar cînd motorul nu 
mai are calamină, prin faptul că evaporarea ei în interiorul cilindrilor 
produce o răcire internă, care se ştie că are mare importanţă în comba- 
terea detonațiilor. 

În concluzie, apa aspirată nu poate mări în mod direct puterea unui 
motor, ci numai datorită faptului că îngăduie să se dea avans mai mare la 
aprindere, la motoarele comprimate la care se foloseşte un combustibil! 
avînd o cifră octanică insuficientă. 

Dacă nu se modifică nici un reglaj, la un motor la care totul este în 
perfectă regulă, iar carburantul are cifra octanică optimă, adăugirea 
de apă în admisie provoacă o scădere a puterii și creşterea uzurii cilin- 
drilor prin coroziuni. 

„De asemenea, o parte din apă pătrunde în ulei, cauzînd uzuri ra- 
pide la toate organele motorului. 

24.16. Forța de tracțiune, puterea necesară și puterea disponibilă 
variază în limite targi (fig. 24.20). 

„Se observă că rezerva maximă de forță de tracțiune are loc la o 
viteză diferită de aceea la care dispunem de rezerva maximă de putere. 


CAPITOLUL 


ZGOMOTE LA MOTOR 


În general, orice motor, chiar dacă este în perfectă stare face zgomot 
în special la turaţii ridicate, atingînd 80—90 foni. 

Zgomotele pot îi continui sau cadenţate (bătăi). 

Principalii producători de zgomot sînt ventilatorul, evacuarea şi 
comanda supapelor. Zgomotele comenzii supapelor sînt mai puternice 
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cînd motorul este cald şi uleiul are indice D—D slab; deci se reduc mult 
dacă folosim ulei multigrad. 

Orice automobil funcţionează cu atît mai liniștit cu cît a fost mai 
precis construit sau reparat. 

În general, zgomotele cadenţate provin de la jocuri mari, toleranțe 
largi și sînt asociate aproape totdeauna cu un ritm rapid de uzură. 

Arta de a sezisa zgomotele anormale şi de a localiza repede cauzele 
care le produc se capătă numai după o practică îndelungată. 

Totuși se vor da aici cîteva indicaţii care pot fi folositoare. 

De obicei, zgomotele joase se numesc „bătăi“, iar cele cu sunet mai 
ascuțit „țăcănituri“. 

|. Bătăile începînd cu sunetele cele mai înfundate pot să provină 
de la: 

— palier topit, sfărîmat, sau cu joc excesiv (se poate spune mai 
sugestiv că motorul „duduie“ decît că „bate“); 

— lagăr de bielă cu acelaşi defecte (zgomotul este mai puţin înfun- 
dat); 

— piston care lovește în marginea unei garnituri de chiulasă cu tăie- 
turi prea mici pentru cilindri; 

— bolţ cu foc mare în bielă sau în piston; 

— segmenţii de foc lovind în pragul de uzură de la partea de sus 
a cilindrului, în urma unei reparaţii parţiale, la care aceste praguri 
nu au fost nivelate; 

— pinioane de distribuţie cu jocuri mari (din cauza uzurii); 

— dinte rupt, sudat, sau lovit la un pinion de distribuţie; 

— jocuri mari la lagărele axului cu came; 

— pistoane cu jocuri mari în cilindri; 

— culbutor care lovește în capac. 

În majoritatea cazurilor, bătăile de piston se produc numai cînd 
motorul este rece. 

Dacă jocurile sînt excesive, pistoanele pot bate şi la cald. 

Sunetul produs, în special la rece, este sec şi neregulat. 

Sunetele pe care le produc culbutorii nu depind exclusiv de jocu- 
rile sau uzurile lor; adeseori, culbutorii în bună stare şi corect reglaţi 
fac zgomot numai din cauză că ungerea lor este insulicientă. 

2. Țăcăniturile, începînd cu cele mai ascuţite, pot proveni de la: 

— detonaţii fără pre-aprinderi; zgomot slab însă cu frecvență foarte 
înaltă; 

— detonaţii violente cauzate de obicei de pre-aprinderi; 

— bătăi de culbutori cu jocuri mari; 
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— arc de supapă rupt; 
— bielă care bate lateral în piston din cauza manetonului rectificat 
neparalel cu linia arborelui cotit; 


— siguranță sau pastilă de bolţ care joacă în piston; 
— culbutor bătînd în marginea farfurioarei de reținere a arcului 


supapei (nu mai bate cînd se introduce o lamă-spion între coada supapei 
şi culbutor); 


— bătăi metalice numai la mersul în ralanti, care nu sînt influen- 
țate de scurtcircuitarea unei bujii şi care dispar imediat ce se accele- 
rează motorul: pinion de distribuție cu joc pe ax (de obicei, pinion din 
textolit). 

3. Zgomote scurte şi seci provin de la scînteile produse de curen- 
tul de înaltă tensiune cînd se descarcă prin aer, în următoarele cazuri: 

— la o bujie partea exterioară a izolantului este murdară și umedă 
sau crăpată; 


— curentul de înaltă tensiune trece de la o fişă cu izolaţie crăpată 
la masă; 

— distanța între vîrful rotorului şi ploturi este prea mare; 

— se folosesc „nasturi“ la bujii; 

— capacul bobinei de inducţie sau al distribuitorului este umed. 


4. Zgomote continuie, pot îi produse de: 

— toba de evacuare îniundată; la spatele automobilului se aude 
un fîşiit; 

— scăpări de gaze la o bujie, pe lîngă izolant; 

— o garnitură a colectorului de evacuare defectă sau nestrînsă; 

— garnitura de chiulasă perforată către exterior (caz rar); 

— aspirarea aerului și pulverizarea benzinei în carburator; se aude 
un fîșiit continuu care este puternic dacă filtrul de aer este scos; 

— cărbunii dinamului care scîrțiie pe colector; 

— rulmenții dinamului gripați; 

— cureaua ventilatorului prea îngustă patinează pe fundu! șanțului 
(scîrțiie) ; 

— camele de la axul distribuitorului, dacă nu sînt unse; 

— supapele care au joc mic în ghidaje și nu sînt unse; 

— ventilatorul care antrenează aerul face zgomot la turație mare; 

— comanda . distribuţiei prin angrenare directă; 

— indusul dinamului la turații ridicate; 

— aspiraţiile în carburator fac zgomot puternic dacă distribuția 
este sărită de la punct (carburatorul „sforăie“); 


5. Gazele de evacuare ieșind din motor produc zgomote puternice 
dacă toba de evacuare este spartă sau demontată. 
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6. Rateurile sau „tușitul“ în carburator pot fi ritmice sau dezordo- 
nate. 

a. Rateuri ritmice se produc dacă: 

— o supapă de admisie nu închide bine: 

— garnitura de chiulasă este arsă între doi cilindri; 

— o bujie are reducţie lungă (ardere cu lipsă de avans la un cilindru); 

— o bujie este atît de caldă încît amestecul se aprinde înainte de a 
se închide supapa de admisie (caz rar). 

b. Rateuri dezordonate se produc cînd: 

— amestecul este prea sărac; 

— scînteile sînt slabe; 

— avansul aprinderii este prea redus; 

-— motorul este rece; 

— există apă în benzină. 

7. „Tușitul“ în evacuare (fără pocnitură) se poate produce din cauza 
unei scîntei slabe. De exemplu, de la o scînteie „tîritoare“ ia naştere 
o ardere lentă care se prelungește în ţeava de evacuare. 

8. Pocnituri puternice şi dezordonate în evacuare (rateuri) se pro- 
duc dacă se acumulează acolo gaze nearse care se aprind din cînd în cînd. 

Cauzele pot fi: 

— întreruperi ale aprinderii: contacte oxidate, baterie descărcată, 
bobină defectă etc. 

— supape de evacuare defecte; 

— întreruperi voite prin manevrarea cheii de contact. 

9. Alte bătăi pot fi cauzate de: 

— o paletă a ventilatorului care atinge radiatorul: 

— filtrul de aer care nu este bine fixat; 

— lanţul de distribuţie lărgit, care bate în capac etc. 

10. Zgomote masive produc: 

— un braţ de motor defect: 

— bateria care nu este bine fixată; 

— suporturile dinamului nestrînse; 
- radiatorul sau demarorul care nu este bine fixat etc. 

11. Alte zgomote caracteristice produc: 

— pistoanele înainte de a se înţepeni în cilindri, după o repa- 
rație greşită; 

— scăpări de gaze în carter pe lîngă pistoane (se aud mai bine dacă 
ținem urechea lîngă gura de umplere cu ulei); 

— garnitura de la axul pompei de apă necorespunzătoare; 

— o garnitură slabă la galeria de admisie 


37 


— garnitură de plută strînsă pe capătul arborelui cotit; 

— un rulment defect la ventilator; 

— şaiba conică de la capătul din față al arborelui cotit, dacă freacă 
de capacul distribuţiei etc. 


Identificarea cauzelor care produc zgomote are o mare importanţă 
practică, deoarece, în majoritatea cazurilor, bătăile sînt manifestări 
ale unor defecte mai mult sau mai puţin grave, care, de obicei, trebuie 
remediate fără întîrziere. 


Foarte rar se poate întîmpla ca o bătaie să dispară sau să se micșo- 
reze cu timpul. 

Localizarea zgomotelor discrete este împiedicată de fişiitul produs 
de ventilator şi de carburator. 

De aceea, pentru a putea auzi cît mai bine bătăile slabe se recomandă 
a le asculta stînd sub baia de ulei, în timp ce altcineva accelerează mo- 
torul progresiv. Diferența de claritate a bătăilor ascultate astfel este 
considerabilă. 

Altă metodă de a localiza bătăile constă în a folosi un amplificator 
sonor electronic (proteză auditivă pentru persoanele cu auzul slăbit). 
A După stabilirea cauzei (lagăr, bolț, piston etc.) este uneori necesar 
să localizăm cît mai precis cilindrul sau punctul unde există defectul. 

Identificarea locului este anevoioasă, deoarece motorul fiind con- 
struit din metal, transmite sunetul în toată masa lui, cu o intensitate 
aproape egală. 

Defectul se poate localiza folosind o vergea de lemn sau de oțel la 
care se adaptează o mică pîlnie de tablă. 


În timp ce motorul merge, producînd bătăi, se ține urechea lîngă 
pîlnie apăsînd celălalt capăt al vergelei în diverse puncte ale blocului. 

În loc de pîlnie se poate folosi o cană de ulei rotundă goală, care joacă 
rolul unei mici cutii de rezonanţă, sau eventual numai vergeaua de lemn 
fără pîlnie, ținînd capătul ei între dinţi sau apăsat pe ureche. 

Astfel se pot găsi zone ale blocului de unde zgomotul transmis prin 
vergea se aude mai puternic, indicînd poziţia piesei care are joc. 

Metoda ascultării nu poate să dea decît rezultate indicative. 
„Pentru remediere, un motor care bate, trebuie în orice caz demontat 
şi numai după aceea se va putea face o localizare precisă a defectului. 
3 Lagărele și bucşele în care s-au produs bătăi se identifică prin faptul 
că au jocuri excesive şi suprafețe caracteristice. 


Piesele care au dat loc la bătăi prin lovire, prezintă puncte sau su- 
prafețe lucioase. 


Majoritatea zgomotelor continue pot fi înlăturate fără a demonta 
motorul. 
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CAPITOLUL 


AMBREIAJUL 


26.1. Generatități. Ambreiajul este primul organ de transmisie; 
el îndeplineşte următoarele funcții: 

— face şi desface legătura motor-cutie de viteze; 

— protejează motorul și organele de transmisie de şocurile peri- 
culoase; de exemplu, la orice Îrînare bruscă fără a debreia, ambreiajul 
patinează şi astfel se evită ruperea arborelui cotit, a discului ambreia- 
jului, a unei articulaţii cardanice etc. 

Acţionările ambreiajului se numesc „decuplare-cuplare“, respectiv 
„debreiere-ambreiere“. 

Legătura motor-roți trebuie să fie desfăcută la pornirea motorului, 
la manevrarea manetei de viteze, la Îrînările bruşte și la oprirea auto- 
mobilului. 

Transmisia poate fi întreruptă şi prin plasarea manetei de viteze 
la punctul mort. 

După volanul de direcţie și pedala de acceleraţie, ambreiajul este 
comanda cea mai frecvent acționată : la un autobuz urban sînt necesare 
citeva mii de debreieri-ambreieri zilnic. h 

Debreierea se face totdeauna brusc, fără nici un inconvenient. 

În schimb ambreierea, la pornirea din loc, trebuie să fie progresivă 
pentru a nu cauza smucituri sau spre a nu „cala“ motorul. 

Această condiție este greu de împlinit, pentru că se cere să se 
stabilească o legătură progresivă între motorul care se roteşte cu 
2 000—6 000 rot/min și celelalte organe de transmisie, care în acel mo- 
ment stau pe loc. 

Acest lucru nu a putut fi realizat altfel decît folosind frecarea, înainte 
de a se realiza cuplarea propriu-zisă. 

96.2. Descriere și funcţionare. În trecut s-au folosit multe feluri 
de ambreiaj : cu con de piele, cu con invers, cu panglică, cu segmenți, 
cu spirală şi cilindru, cu discuri în baie de ulei etc. 

Azi toate automobilele moderne sînt echipate cu ambreiaj monodisc 
uscai* care se compune din următoarele grupe de piese: 
|. cele care sînt permanent în legătură cu motorul (adică se rotesc tot- 
deauna cînd motorul funcționează); II. cele care sînt în legătură cu 
roțile (nu se rotesc totdeauna împreună cu motorul); III. piesele care 
transmit comanda de la piciorul conducătorului la ambreiaj. 
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Fig. 26.1. Ambreiajul: 


1 — volant; 2 — placă de presiune; 3 — pîrghie de debreiere („căţel“); 


1 
1 — contragreuiate” (numai la ambreiajele denumite „semi-centrifuge“) ; 
5 — articulația pîrehiei la placa de presiune; 6 — cutia plăcii de 
presiune;7 — articulația pîrghiei la cutia plăcii de presiune; 8 — rola 
articulației; 9 — șurub de reglare; 10 — manşonul de debreiere 
acţionat de pedala de ambreiaj; // — rulmentul de debreiere; 72 — arc 
de ambreiaj; /3 — şaibă izolatoare termică a arcului; 74 — discul 
cu ferodo; 185 — butucul discului; 7/6 — rulmentul mic al arborelui 
primar; /7 — arc al amortizorului de la mijlocul discului. 


pusă din: volant, placa de presiune, carcasa ei, 
pîrghiile de debreiere (căţeii) şi șuruburile 


Grupa II este formată din: discul ambreiajului și arborele pri- 
mar care este solidarizat cu discul prin caneluri (nuturi) longitudinale. 

Grupa III este compusă din: pedală, axul ei, tija de reglare, furca 
și rulmentul de presiune. 


Elementele active ale ambreiajului sînt cele patru suprafețe de frecare : 
— fața lustruită a volantului; 
- cele două feţe ale șaibelor de ferodo de pe disc (fig. 26.1). 

— fața lustruită a plăcii de presiune. 

Cînd pedala este liberă, placa de presiune strînge discul între fața 
ci şi fața volantului, datorită arcurilor care o presează. Deci, în majo- 
rilatea timpului (cînd pedala este liberă), toate piesele grupelor I şi IĮ 
se rotesc împreună cu motorul. 


Cînd se apasă pedala, furca de comandă împinge înainte manșonui 
de debreiere. In acest punct, comanda de decuplare trebuie să se trans- 
milă de la o piesă care stă pe loc (furca), la alte piese care se rotesc 
(pirghiile de debreiere, numite şi „căţeii“ ambreiajului). 

Legătura între piesele care se rotesc și furca de comandă, care stă pe 
loc, se face prin rulmentul de presiune. In momentul apăsării pe pedala 
de ambreiaj, inelul dinspre furcă stă pe loc, în timp ce inelul care trans- 
mite apăsarea la capetele pîrghiilor de debreiere începe să se rotească, 
din momentul în care intră în contact cu capetele lor. La unele auto- 
mobile, acest rulment de presiune este înlocuit cu un inel de cărbune 
prajitat. 

După cum se poate observa în fig. 20.1, atunci cînd rulmentul apasă 
pe capetele dinspre centru ale pîrghiilor de debreiere, acestea vor avea 
o mişcare de basculare, în timp ce continuă să se rotească. Astfel, cape- 
tele lor de la exterior vor trage placa de presiune, comprimînd arcurile 
[2 şi depărtînd-o astfel de volant. 


In felul acesta, discul cu ferodo, liberat din contactul strîns cu volantu} 
nu mai este obligat să se rotească cu viteza motorului. Acest disc, după 
cileva clipe, se poate opri pe loc, deși se găsește la cîteva zecimi de mili- 
metru între două suprafețe care continuă să se afle în mișcare. 

Discul este totdeauna solidar cu arborele primar (numit uneori şi 
„priza directă“). Acest arbore intră în cutia de viteze, unde are la un, 
capat un pinion, care, de obicei, se află în angrenare permanentă cu ar- 
borele intermediar, numit și „trenul fix“. Prin urmare, oricînd se roteşte 
discul, se vor roti o dată cu el, arborele primar şi orborele intermediar. 

Arborele intermediar se găseşte la partea de jos a cutiei de viteze 
unde se află valvolină. Dacă discul nu mai este strîns între placa de pre- 
iune şi volant, valvolina îrînează și oprește arborele intermediar, arborele 
primar şi discul cu ferodo. Astfel, la pornirea din loc se poate face 
angajarea manetei de viteze de la punctul mort în viteza întîi. 
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Prin aceasta, se solidarizează arborele intermediar, arborele primar 
și discul, cu roțile din spate care stau pe loc. Pentru pornire, conducă- 
torul eliberează progresiv pedala. Din acest moment turaţia volantului 
scade în timp ce transmite cuplul motor discului care la un moment dat 


Al at cuplul rezistent 1—/ (fig. 26.2). Automobilul începe dema- 
rajul. 


loza de functionare 


2 Zana de functionare 
PIIN ahnecare 


cuplat 


Fig. 26,2. Funcționarea ambreiajului la pornirea din loc a 
automobilului. 


Turația roților și a discului crește în timp ce viteza volantului scade 
(zona 1—2), pînă cînd vitezele lor devin egale (zona 2—3). 

La ambreiere, forța pedalei este cu 5—10% mai mică, deoarece, 
la debreiere, îrecările din mecanismul de comandă se adaugă forţei arcuri- 
lor, pe cînd la ambreiere frecările se opun forței arcurilor. 

La cuplările cu motorul foarte ambalat, viteza iniţială de alunecare 
între feţele ambreiajului este de 200—300 km/h şi generarea de căldură 
prin frecare considerabilă. 

În timpul unei ambreieri violente, eliberînd brusc şi complet pedala 
cu motorul ambalat, cuplul transmis arborelui primar poate fi de două 
ori mai mare decit cuplul maxim al motorului, în tot timpul cît durează 
alunecarea. 

Acest efect paradoxal la prima vedere se explică astfel: 

— orice ambreiaj este calculat cu un coeficient de siguranță, respec- 
tiv arcurile sînt cu 30—120% mai tari decît corespund alunecării la 
cuplul motor maxim; 
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— în timpul scăderii turaţiei de la w, la w, motorul transmite cu- 
plul dat de explozii plus energia cinetică a maselor sale în mişcare 
de rotaţie: arbore cotit, capetele mari ale bielelor, volantul, placa de 
presiune a ambreiajului, cutia plăcii etc. 

Placa de presiune se face din fontă. 

Suprafața totală de frecare se alege astfel, încît să nu se depășească 
Încărcarea specifică de 60 CP/dm2. 

Arcurile de ambreiere în număr de 3—12 sînt elicoidale, se fae din 
oțel de arc și realizează presiuni specifice pe suprafața discului de 
1—3 kgf/cm?. 

Discul de ambreiaj se compune din: 

- un butuc central cu caneluri (nuturi) care pot aluneca pe canelurile 
arborelui primar; 

— un sistem de amortizare, a cuplului 17, cuprinzînd 5—8 arcuri 
spirale (v. lig. 26.1); 

— un disc din tablă de oțel de 2—5 mm grosime; 

doua garnituri de ferodo constituind două şaibe prinse pe discul 
ambreiajului cu nituri cu cap înecat. 

Discul se poate deplasa axial pe canelurile arborelui primar în timpul 
umbreierii şi debreierii. De asemenea, pe măsură ce şaibele de ferodo şi 
suprafețele de frecare se uzează, discul avansează înspre motor. 

La orice ambreiaj, discul trebuie să fie cît se poate de uşor; avînd 
inerție mică poate trece rapid de la o turație la alta, deci „pauza“ care 
se face la schimbarea vitezelor va putea fi mai mică. 

La unele autocamioane, discul este nituit direct pe butuc, adică nu 
are sistem de amortizare. La alte automobile, amortizarea se face printr-o 
bandă intermediară de cauciuc. 

Amortizorul de la mijlocul discului are rolul de a reduce smuciturile, 
a epaliza variațiile cuplului motor şi a înlesni schimbările de viteze. 

La periferie, unde se prinde garnitura de ferodo cu nituri, tabla de oțel 
n discului este crestată şi slab ondulată, pentru ca presarea și frecarea 
garniturilor de ferodo la ambreiere să se facă în mod lin și cît mai pro- 
presiv. 

Fixarea garniturilor (şaibelor) de ferodo cu nituri se face de obicei 
separat; nu este corect să se prindă cu același nit ambele garnituri. 
Grosimea discului, datorită ondulaţiilor, poate varia cu 0,3—2 mm 
in timp ce se acționează ambreiajul, spre a realiza cuplări cît mai pro- 
presive. 

La multe automobile, șaibele de ferodo ale discului de ambreiaj au 
o serie de şanţuri în spirală pe fețele de frecare, în scopul de a arunca 
imediat afară orice particulă de material produs din măcinarea cauzată 
de frecare. De asemenea, prin aceste şanţuri circulă aer, care răcește 
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suprafețele de îrecare a ambreiajului, reduce uzurile și prelungeşte durata 
de funcționare. 

Capacitatea ambreiajului de a transmite cuplul motor depinde de 
următorii factori: 

— forţa pe care o exercită arcurile; 

— raza discului; 

— coeficientul de frecare dintre suprafeţe. 

Arcurile apasă pe placa de presiune cu o forţă de la circa 300 kgf, 
pentru motoare mici, pînă la 1 200 kgf, pentru cele mari. 

Pentru a putea învinge cu piciorul o forță atît de importantă, bra- 
țele, de pîrghie de la pedală pînă la placă sînt dimensionate astfel, încît 
efortul necesar asupra pedalei devine de 20—30 ori mai mic. 

Cursa activă a pedalei este de 50 la 80 mm, în timp ce placa de pre- 
siune se depărtează de volant numai cu 1 la 3 mm. 

La unele ambreiaje, toate arcurile și pîrghiile de debreiere sînt înlo- 
cuite printr-o singură piesă. Această piesă este o diafragmă din tablă 
de oțel care are la mijloc crestături radiale, formînd o 
serie de pîrghii de debreiere, iar la periferie este plină 
(fig. 26.3), avînd elasticitatea şi forța necesară pentru 
apăsarea plăcii de presiune. 

Avantaje: ambreiajul este mai simplu, mai ușor, mai 
scurt, are piese și articulaţii mai puţine. 

La ambreiaj nu se unge nici o piesă, deși unele puncte 
ar necesita oarecare ungere. Dintre acestea cel mai im- 
portant este rulmentul de presiune. 


In trecut, automobilele aveau un ungător pentru 
acest rulment. Pentru a evita pericolul ca din cauza 
ungerii prea des repetate a acestui rulment să ajungă un- 
soare la șaibele de ferodo, uzinele constructoare au desfi- 
ințat acest ungător. În prezent, la cele mai multe automo- 
bile, nu se unge nici o piesă la ambreiaj. 


Fig. 26.3. 
T 5 = aibă  „Belle- 
Rulmenții de presiune care nu se ung au o rezervă su- rile EE 


ficientă de unsoare în gulerul de tablă care îi înconjură. îndeplinind ro- 
Avînd în vedere că aceşti rulmenţi nu se ung niciodată, lul arcurilor de 


ambreiere şi 
pîrghiilor de 
debreiere. 


este necesar ca ei să lucreze cît mai puțin posibil. 

„Jocul pedalei. Atunci cînd pedala nu este apasată 
trebuie să existe o mică distanță între rulmentul de pre- 
siune și pîrghii; datorită acestui fapt pedala are la începutul 
eursei un joc mort de 2—3 cm. 

Jocul pedalei este necesar pentru ca: 

— uzura șaibelor de ferodo să nu împiedice funcționarea ambreiajului, 
deoarece pe măsură ce discul se subțiază prin uzură, jocul pedalei scade; 
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- rulmentul de presiune să nu lucreze în mod inutil atunci cînd 
ambreiajul este cuplat; 

- la ambreiajele semi-centrifuge să existe un spațiu de rezervă, 
deoarece la turație mare discul se turtește datorită forței centrifuge a 
contragreutăților 4 şi jocul scade. 

Deci, rulmentul de presiune nu lucrează decît în timpul debreierilor. 

Dacă automobilul circulă mult timp fără joc la ambreiaj, placa de 
presiune nu se mai poate apropia de volant în urma uzurii șaibelor de 
lerodo şi în consecință ambreiajul poate începe să patineze. 

Orice conducător care are oarecare experiență controlează jocul pe- 
dalei de ambreiaj, atunci cînd se aşază pentru prima oară la volanul 
unui automobil pe care nu-l cunoaşte și își dă imediat seama dacă jocul 
esle bine reglat. Chiar dacă jocul este corect, obiceiul de a rezema pi- 
ciorul stîng pe pedala de ambreiaj (cînd nu schimbă vitezele) poate avea 
efecte dăunătoare și anume uzură rapidă la rulmentul sau cărbunele 
(e presiune și chiar patinarea ambreiajului. 

Folosirea ambreiajelor semi-centrifuge este în regres deoarece: 

la turație mare, forţa plăcii de presiune crește cu 100—200% 
in mod inutil; 

— acţionarea pedalei la acest regim cere o forță mult mai mare; 

— rolul de a proteja organele de transmisie scade la turație mare, 
deoarece ambreiajul nu poate aluneca decît la un cuplu periculos de 
mare. 

26.3. Construcții speciałe de ambreiaje. Unele autobuze și autocami- 
oane sînt echipate cu ambreiaje cu două discuri uscate şi placă inter- 
mediarä. Ambreiajele bidisc prezintă avantajul că se uzează mai încet 
și pot transmite un cuplu mai mare. 

Comanda hidraulică. Datorită elasticităţii suporturilor de cauciuc, 
orice motor are tendința de a se deplasa față de șasiu, mai ales la por- 
nirea din loc. Aceste deplasări pot influența comanda ambreiajului, 
intre pedala care nu trepidează şi furca rulmentului de presiune care 
oscilează o dată cu motorul. 

Pentru ca acționarea ambreiajului să fie independentă de trepidaţiile 
motorului, s-a aplicat la cîteva tipuri de automobil o comandă hidrau- 
lică; pedala este legată de o mică pompă care trimite lichid printr-un 
lub flexibil pînă la un cilindru al cărui piston mișcă levierul furcii 
de la rulmentul de presiune. În același scop, se folosește uneori comanda 
cu cablu flexibil (bauden). 

La alte tipuri, arcurile se sprijină cu o parte pe carcasa de tablă 
a plăcii şi cu o parte pe pîrghii. Datorită acestei așezări, ele nu se pot în- 
culzi atunci cînd placa se încinge și astfel, arcurile nu se pot decăli. 
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Altă construcţie specială este ambreiajul inversat aplicat la soluţia totul 
în față cu motor transversal la care transmisia mişcării se face către un 
pinion care se află pe arborele cotit lîngă palierul principal (fig. 26.4). 

3. Ambreiajele auto- 
mate se decuplează la mer- 
sul în ralanti și se cuplează 
imediat ce turaţia depăşeşte 
800—1 000 rot/min. 

Variantele constructive 
se bazează pe: 

— forţa centrifugă; 

— depresiunea din gale- 
ria de admisie; 

— acțiunea electromag- 
netică asupra unei pulberi 
de fier sau bobinaje. 


Acestea din urmă se 
decuplează la manevrarea 
manetei de viteze. 


Ambreiajele automate nu 
se răspîndesc din mai multe 
cauze: complexitate, supra- 
preț, imposibilitatea de a 
schimba vitezele la turație 
ridicată, la unele din ele. 

26.4. Regimul la care 
lucrează un ambreiaj obiş- 
nuit (monodisc sec) este în 
mod normal destul de ușor; 
se încălzește puţin prin fre- 
care, în special la pornirea 
de pe loc, pentru ca apoi să 
revină la temperatura volan- 
tului motorului (40—80*C). 

La mers prin zăpadă, 
area la cutia de vezer Pluie anlaa ae reami noroi sau nisip, este posibil 
5 — volant; 6 — carcasa; 7 — manşon de debreiere. Ca încălzirea lui să devină 

mult mai mare. 

De aceea, orice ambreiaj, fie mecanic, fie hidraulic, are la carcasă 
una sau mai multe ferestre pentru ventilaţie şi răcire. 

Aceste ferestre (uneori acoperite cu o sită de sîrmă) trebuie să fie 
totdeauna libere, pentru ca aerul să poată circula uşor. 


Fig. 26.4. Ambreiaj inversat: 
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Dacă ambreiajul este supus la prea multe solicitări (în noroi sau 
răpadă), temperatura suprafeţelor volantului sau ale plăcii de presiune 
poale depăşi 300°C. La demontare, se constată că metalul este colorat 
in albastru. TA i r1 

Un conducător experimentat nu va deteriora niciodată ambreiajul 
in acest mod, deoarece este avertizat de obosirea ambreiajului, prin faptul 
ch simte imediat un miros caracteristic de ferodo încins. Ă 

26.5. Reglajul care se face în mod obişnuit la ambreiaj privește jocul 
pedalei care trebuie să fie de circa 1/4 pînă la 1/, din cursa ei totală. 

Pedala trebuie să se poată deplasa pe toată cursa (10—20 cm) 

Limita cursei pedalei la apăsare este chiar podeaua caroseriei. Opri- 
tea pedalei la revenire nu trebuie să se facă prin lovirea podelei pe de- 
desubt, deoarece ar produce zgomot şi praf. Limitarea în sus se face, 
de obicei, cu un șurub aflat lingă articulaţia pedalei, care se asigură cu 
d contrapiuliţă. k T MR 

Jocul mort al pedalei se reglează lungind sau scurtînd tija de legătură 
dintre pedală şi coada furcii care apasă pe rulmentul de presiune 
imanevrînd piulița fluture de la capătul tijei. 3 j] 

La ambreiajele cu contragreutățļi, trebuie să se controleze jocul 
pedalei în timp ce motorul este ambalat la circa 2 000 rot/min. À 

26.6. Uzurile care se pot observa la un ambreiaj bine întreținut sînt 
neinsemnate. 4 

Modul de a conduce are o mare influență asupra acestor uzuri. 

In multe cazuri, chiar după 400 000 km nu este nevoie de nici o 
reparaţie la ambreiaj (în special la autoturisme). 

Locurile supuse uzurii sînt: 

rulmentul de presiune sau cărbunele; 

șaibele de ferodo de pe disc; 

suprafaţa lustruită a volantului; 

suprafața plăcii de presiune; 

bucşele axului pedalei; 

unele articulaţii; 

canelurile din butucul discului. D 

Cînd șaibele de ferodo s-au uzat pînă la nituri, volantul şi placa de 
presiune pot să capete șanțuri (rizuri) din cauza frecării cu niturile. 

Uzurile mari la șaiba de cărbune provin totdeauna de la o greșală 
de centraj a Turcii (cărbunele nu stă la centru în momentul cînd apasă). 

26.7. Defectele de funcționare caracteristice la un ambreiaj obişnuit 
pot fi următoarele: i 

l. trepidează la pornire (produce smucituri); 

2. patinează sau nu cuplează; 
3. nu debreiază bine sau de loc; 
4. produce vibrații la turații ridicate; 


t 
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5. griparea rulmentului de presiune. 

6. ruperea discului; 

7. deteriorarea pîrghiilor de debreiere. 

Trepidaţiile la pornirea din loc sînt uneori atît de puternice, încît 
fac impresia că se va rupe ceva la transmisie. 

Uneori chiar se întîmplă să se rupă un arc de la amortizorul din mijlo- 
cul discului, un dinte al pinionului de atac sau al unui pinion satelit etc. 

In multe cazuri, smuciturile sînt mult mai puternice la pornirea 
din loc la mersul înapoi. 

Cauzele trepidaţiilor la pornire pot îi: 

— rulmentul nu apasă în același timp pe toate pîrghiile de debreiere; 

— motorul este fixat pe suporturi prea elastice în sens longitudinal 
(motorul se poate deplasa de-a lungul șasiului) ; 

— tendoare rupte (în special cînd transmisia se face prin oală car- 
danică) ; 

— arcuri la placa de presiune inegale sau rupte. 

Dacă rulmentul nu atacă deodată toate pirghiile (căţeii), placa nu 
se va mai apropia la ambreiere paralel cu volantul, ci mai mult dintr-o 
parte. Prin aceasta, la un moment dat ea va începe să agaţe discul într-un 
singur loc. 

Nici un disc nu poate avea exact aceeași grosime peste toi; el va fi 
antrenat momentan din partea unde este ceva mai gros și apoi (prin 
alunecare) va scăpa de acolo. Prin urmare, la fiecare rotație, placa de 
presiune va agăța și va scăpa discul, dînd naștere prin aceasta la o serie 
de smucituri. 

In astfel de cazuri, trebuie neapărat să se regleze pîrghiile de de- 
breiere a plăcii. Reglarea trebuie făcută astfel, încît rulmentul de pre- 
siune să atingă toate pîrghiile exact în același moment. 

In atelier, cînd cutia de viteze este demontată, acest reglaj se poate 
face precis, folosind un dispozitiv special, care se introduce pe canelu- 
rile din butucul discului. 

Uneori reglarea se poate face și fără demontarea cutiei (pe la că- 
păcelul de vizitare a ambreiajului), însă operația este mai greu de 
executat și mai inexactă. 

La majoritatea ambreiajelor, reglarea se face rotind piulițele de la 
șuruburile care trag plasa de presiune. 

După ce s-a efectuat reglajul, asigurarea piulițelor se face prin două 
procedee : prin cui spintecat (șplint) sau prin contra-piuliţă. 

Asigurarea prin cui spintecat nu este cea mai avantajoasă, deoarece 
după ce s-a făcut reglarea distanțelor, aducerea piuliţei la gaura pentru 
cui va provoca o mică dereglare. 

Uneori, cînd pornim automobilul din loc, se poate ca la prima smu- 
citură a şasiului, motorul fiind fixat elastic să se deplaseze puţin îna- 
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poi. Piciorul conducătorului stă în acea clipă aproape nemișcat pe pedala 
de ambreiaj. Dacă motorul (împreună cu ambreiajul) s-a deplasat 2 mm 
înapoi, se produce, pentru o clipă, un efect de debreiere. Astiel, după 
o primă smucitură, ambreierea slăbește, însă imediat motorul (fixat 
elastic) fuge iarăși înainte şi ambreierea crește brusc. A l 

Astfel se produc o serie de trepidații care intrînd în rezonanţă, pot 
creşte în amplitudine, creînd pericolul de rupere a unui organ de trans- 
misie. } 

Acest defect poate fi mult mai accentuat la automobilele la care trans- 
misia se face prin trompă cardanică. f | ip. 

La acestea, primul impuls înainte dat de roțile din spate, împinge 
de fapt în motor prin carcasa diferenţialului — trompa cardanică — 
oală — cutia de viteze. 

Dacă motorul nu este bine fixat pe şasiu sau are tendoanele de fixare 
slăbite, el tinde să se deplaseze în primul moment înainte, influiențind 
astiel comanda ambreiajului. aj RR 

2. Patinarea ambreiajului este un defect care se observă mai bine la 
mersul în priză directă. PA 

La ambreiajele moderne acest defect se întîlnește destul de rar. 

Un conducător experimentat îl observă imediat, deoarece își dă seama 
că motorul capătă o turație mai mare decît aceea corespunzătoare vi- 
tezei automobilului. 

Cauzele patinării pot fi: 

— ulei sau valvolină pe suprafeţele de frecare; 

— pedala de ambreiaj nu are joc; T 3 

— arcurile de presiune prea slabe sau decălite; 

— şaibele de ferodo uzate pînă la nituri; 

— pedală care merge greu (freacă în bucşa de jos); 

— şaibe de ferodo mai subțiri decît cele normale; MA 

- carbonizarea șaibelor de ferodoîn urma forțării ambreiajului. 

Dacă se montează şaibe de ferodo mai subțiri sau subțiate prin uzură 
apăsarea arcurilor scade, deoarece vor sta mai destinse. 

Uleiul poate ajunge la ambreiaj din trei motive: _ l 

— prea multă valvolină în cutia de viteze (turnată pe deasupra); 

— ungere prea abundentă la rulmentul de presiune (dacă are un- 
gător); i ri Wa 

— pierderi de ulei de la motor pe la palierul principal (mai rar), 

Cînd șaibele de ferodo sînt unse, forța de antrenare reprezintă 30—40 VS 
din cea realizată normal de șaibele uscate. Deci cu un ambreiaj care pa- 
linează se poate circula încet cu sarcină redusă, schimbînd la nevoie 

viteza într-o treaptă inferioară. ¢ w e i 

Uleiul ajuns la ambreiaj se poate spăla cu benzină, după ce ua e: 

montat capacul de vizitare de pe carcasa ambreiajului. Se va folosi 


4 — Practica automobilului Vol. II — c. 3474 49 


o seringa sau, în lipsa ei, pompa de umflat cauciucurile. Cu motorul mer- 
gînd încet, se va turna benzină înspre mijlocul plăcii de presiune, în 
timp ce se apasă de mai multe ori pedala de ambreiaj. 

__ Această operaţie adeseori nu reuşește, deoarece șaibele de ferodo 
îmbibate cu ulei și benzină, au un coeficient de frecare redus 

„Este foarte răspîndită părerea că cea mai mare solicitare a ambreia- 
jului are loc atunci cînd motorul merge în viteza I. 

In realitate, ambreiajul este supus la cea mai mare solicitare la mer- 
sul în priza directă. Deci, cel mai mare pericol de patinare nu apare 
la mersul în viteza I, ci atunci cînd motorul merge în priza directă cu 
clapeta de „accelerație complet deschisă, în timp ce automobilul merge 
cu o viteză apropiată de 70%, din viteza maximă adică atunci cînd 
cuplul motor este maxim. 

In timpul mersului, asupra ambreiajului acționează două cupluri : 
cuplul motor, transmis de la volant şi cuplul rezistent creat de sarcina 
pe care o au de învins roţile din spate, sarcină care este transmisă 
ia discul de ambreiaj. Cînd cuplul motor este mai mare decît cel rezis- 
tent, nu alunecă ambreiajul, ci se accelerează mersul automobilului 
(ceea ce se produce mai pronunțat cînd se circulă în viteza I sau a I-a) 
Cînd cuplul rezistent devine egal cu cuplul motor, automobilul merge 
cu viteză constantă (nu se mai accelerează). Această situație apare cel 
mai adesea în practică, mergind în priză directă cu clapeta de accele- 
raţie deschisă corespunzător sarcinii. De asemenea cuplul motor este 
egal cu cuplul rezistent, atunci cînd automobilul circulă cu viteza 
maximă. 

In timpul mersului, ambreiajul nu are niciodată de transmis un 
cuplu mai mare decît cuplul maxim. Din clipa în care cuplul rezistent 
devine mai mare decît cuplul motor, forța transmisă de ambreiaj nu 
poate depăși cuplul motor; singurul rezultat este acela că se înceti- 
aa mersul automobilului. Ca excepţie la regulă, ambreiajul poate avea 
Supa i uda mai mare decît cuplul motor, numai în clipa unei 

Arcurile decălite trebuie să fie înlocuite. 

Arcurile slabe pot fi uneori întărite așezînd sub ele înspre placa 
de presiune, cîte o șaibă din fibră de 3—5 mm grosime. j 

Şaibele de fibră au un rol folositor și prin faptul că izolează arcurile 
de căldura transmisă de la placa de presiune. l 

3. Ambreiajul nu debreiază din următoarele motive: 

— joc mort prea mare la pedală; 

— discul deformat sau spart; 

— pîrghiile de debreiere complet dereglate; 

— şaibele de ferodo rupte sa: încălecate; 

— tulmenții arborelui primar au joc foarte mare. 
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Altă cauză poate fi ruperea sau desfacerea unei comenzi prin pier- 
derea unui șurub, a unui cui spintecat sau forfecarea unei pene (se simte 
la picior că pedala nu mai opune o rezistență normală). 

În astiel de cazuri, procedăm în modul următor: după ce motorul 
a funcţionat 5 min pe loc și s-a încălzit, îl oprim; debreiem şi angajăm 
maneta în viteza l; stabilim contactul aprinderii, apăsăm pe butonul 
de pornire ; motorul va porni în acelaşi timp cu automobilul; schim- 
bările în celelalte viteze se pot realiza în mod satisfăcător dacă facem 
pauzele necesare. 

Încercarea dacă un ambreiaj decuplează perfect se face astfel: 

— după ce automobilul a circulat timp de cel puţin 2 h se face proba 
cu motorul mergînd în ralanti; 

— se decuplează, se angajează într-o viteză nesincronizată, prefe- 
rabil în mersul înapoi; 

— se scoate din viteză menţinînd apoi pedala de ambreiaj la fund; 

— după o pauză de cîteva secunde se angajează din nou încet, cu 
atenție în mers înapoi; 

— dacă se aude cel mai mic zgomot („cîrîit“) înseamnă că ambreia- 
jul respectiv nu decuplează perfect. 

4. Vibraţiile care se simt cînd se ambalează motorul provin uneori 
de la o dezechilibrare la ambreiaj. 

La aproape orice motor modern, volantul este echilibrat împreună 
cu ambreiajul montat pe el. Pentru a se cunoaște montajul corect, car- 
casa ambreiajului, flanga arborelui cotit şi volantul sînt marcate cu 
cîte un semn. l 

Dacă după o reparație se face montajul greşit (semnele nu cores- 
pund) sau se montează un ambreiaj de la alt automobil, grupul format 
de volant şi ambreiaj, fiind neechilibrat, va produce vibrații. 

Dacă s-a înlocuit placa de presiune, se recomandă ca, după montare, 
ansamblul format de arbore cotit — volant — ambreiaj să fie supus 
unui control de echilibraj static şi dinamic. 

5. Rulmentul de presiune, dacă este gripat sau descentrat provoacă 
un zgomot caracteristic în timpul debreierii. 

6. Ruperea discului, se produce de obicei între butuc şi tabla de oţel 
a discului și constituie o pană gravă; legătura dintre motor şi roți este 
întreruptă. 

Discul se poate rupe din cauza solicitărilor excesive care apar la: 

— pornirea motorului rece prin remorcare, folosind viteza I; 

— Îrînări brutale fără a debreia; 

— ambreiaj la care s-au montat arcuri prea tari. 

Reparația constă în înlocuirea discului. 
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7. Uzurile capetelor pîrghiilor de debreiere se produc din cauză că 
rulmentul de presiune este înțepenit sau furca este deformată (rul- 
mentul nu stă la centru în momentul debreierii). 

Arcuri tari. Este periculos să se monteze la un ambreiaj arcuri 
mai tari decît cele originale, deoarece se poate rupe arborele cotit în 
unul din următoarele cazuri: 

— frînare violentă fără a debreia; 

— trecerea bruscă de la patinare (pe gheață) la teren aderent ; 

— decroșarea roţilor de tracţiune: de exemplu, roțile de tracţiune 
trecînd peste denivelările șoselei se pot deslipi momentan de teren, 
turația lor crește în timp ce sînt în aer, apoi la reluarea contactului 
cu solul se produce o îrînare brutală, care solicită puternic transmisia. 

La automobilele cu cuplaj hidraulic, acest pericol nu există. 

Multe uzine construiesc ambreiaje identice ca mărime la mai multe 
tipuri de automobile, deosebirea dintre ele constînd în forța arcu- 
rilor, care, spre a nu fi confundate, sînt, de obicei, vopsite în culori 
diferite. 

Deci se vor monta arcuri de aceeaşi culoare cu cele originale. 

Dacă la mersul prin noroi, zăpadă sau nisip se forțează repetat am- 
breiajul, rezultatele pot fi: 

— uzarea șaibelor de ferodo; 

— zgîrierea suprafețelor la volant și placa de presiune; 

— decălirea arcurilor de presiune; 

— deformarea discului din cauza diferențelor de temperatură; 

— decălirea arcurilor de la amortizorul discului; 

— carbonizarea șaibelor de ferodo şi reducerea coeficientului de 
frecare, după care poate urma patinarea ambreiajului. 

Cuplarea prea bruscă a ambreiajului, poate să producă 

— patinarea roților motoare; 

— ruperea unui arc de la amortizorul din butucul discului de am- 
breiaj; 

— oprirea motorului, dacă nu era destul de ambalat; 

— smucirea automobilului. 

La amortizorul discului nu se poate monta orice fel de arc spiral. 
Arcurile originale sînt mici, însă foarte tari şi sînt introduse forțat 
(comprimate), deoarece trebuie să reziste la cuplul motorului. 

Din cauza smuciturilor, solicitările la care sînt supuse aceste arcuri 
sînt mult mai mari decît cele rezultate din cuplul motorului. De aceea, 
la înlocuire, arcurile trebuie să fie la fel de tari ca cele originale și pre- 
sate la aceeaşi compresiune (50—150 kgf). 

La unele automobile, carcasa ambreiajului are la partea de jos un 
orificiu care trebuie să fie totdeauna liber pentru ca orice picătură de 
ulei să se scurgă imediat afară. În acest scop, la unele automobile 
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există un cui spintecat mare, care se mişcă liber în orificiu, împie- 
dicînd obturarea lui cu noroi și valvolină. 

26.8. Całcułuł unui ambreiaj se face considerînd că între suprafața 
şaibei de ferodo şi suprafața de oţel a volantului există un coeficient 
de frecare egal cu 0,2—0,3 (adică la o apăsare de 1 kgf corespunde o 
antrenare de 0,2—0,3 kgf). 

De exemplu motorul are cuplul maxim de 15 kgf/m. | 

Dacă raza mijlocie a șaibei de ferodo este de 12 cm, va trebui ca fre- 


carea să reziste la o forță de T. 15 = 125 kgi. 


ş AIA fior p 125 
Apăsarea arcurilor va trebui să fie de cinci ori "mai mare a = 625 kgf, 


adică arcurile ar trebui să apese placa de presiune cu o forță de 625 kegf. 
Cum însă antrenarea se face pe ambele fețe ale discului, rezultă că 
arcurile trebuie să apese numai cu 312 kgf. X J 

Şaibele de ferodo, ca să reziste fără pericolul de a se arde se încarcă 
cu circa 1 kg de fiecare cm? al suprafeței de frecare. Deci în cazul de față 
va li nevoie de 625 cm?; de unde se deduc dimensiunile șaibelor de ferodo 
şi ale suprafețelor de frecare de la volant şi placa de presiune. 

26.9. Recomandări pentru reparaţii. Pentru ca pedala și furca de 
ambreiaj să funcţioneze totdeauna uşor, este recomandabil ca atunci 
cind se face o reparație să se ungă bucșele axelor respective cu puţină 
vaselină amestecată cu grafit sau bisuliură de molibden. f A 

La operațiile de înlocuire a șaibelor de ferodo este bine să se scoată_ 
niturile vechi cu mașina de găurit, nu cu dornul şi ciocanul. Ky. 

Folosind ciocanul, se deformează tabla de oțel a discului şi se strică 
ondulaţiile ei. Aceste ondulații sînt importante deoarece constituie 
un element elastic între cele două șaibe de ferodo, înlesnind realizarea 

-~ ambreieri progresive. f 
sape Ana noi de Tiem nu trebuie atinse cu mîinile unsuroase. De 
asemenea, înaintea montării, placa și suprafața volantului trebuie 
să fie perfect uscate. l f 

Nu se va spăla discul cu petrol, deoarece acesta conține materii ga 
care rămîn în porozitățile şaibelor de ferodo. Dacă discul este murdar, 
trebuie spălat cu benzol sau cu benzină rectificată (neofalină). 

Se vor controla și desfunda găurile oblice care se află la unele volante 
in apropierea îlanșei de prindere pe arborele cotit. Aceste găuri n 
rolul de a elimina și a împiedica să ajungă la suprafețele de frecare ale 
ambreiajului, uleiul care eventual ar scăpa din rulmentul mic de la ca- 
satul arborelui primar. 4) ` ` 
| T cursul tine reparații, nu se va monta niciodată un dise de am- 
breiaj crăpat, strîmb sau sudat, chiar dacă ar face impresia că va rezista, 


53 


deoarece ruperea discului în timpul exploatării este un defect grav şi 
imposibil de remediat cu mijloacele de bord. 

Discul trebuie controlat dacă fulează sau dacă are deformări, aşe- 
zîndu-l pe un ax primar și rotindu-l: dacă fulează mai mult de 1 mm 
trebuie îndreptat sau înlocuit. 

Cu ocazia montării unui ambreiaj, este necesar ca strîngerea carcase} 
plăcii de presiune să se facă în mod progresiv. De obicei, această car- 
casă este construită din tablă presată, care dacă este strînsă prea mult 
dintr-o parte se poate deforma. 

De asemenea în timpul strîngerii carcasei pe volant este necesar 
a se centra discul. 

Aceasta se face cu ajutorul arborelui primar, care în timpul mon- 
tajului trebuie să stea așezat provizoriu în canelurile discului şi cu vîrful 
introdus în rulmentul sau bucşa respectivă din arborele cotit. 

Această operaţie de centrare este foarte importantă la ambreiajele 
cu două discuri. 

Dacă se montează fără centrare, canelurile (nuturile) celor două 
discuri nu vor fi în linie şi montarea cutiei de viteze nu va fi posibilă. 

Întreţinerea unui ambreiaj mecanic obişnuit constă numai în regla- 
rea jocului pedalei, care în mod normal scade prin uzură; este unul din 
cazurile rare cînd un joc nu crește, ci se reduce, prin uzura pieselor. 

26.10. Cuptajul hidrautic sau votantut îtuid sau cuptajut hidrodi- 
namic. Acesta nu este un ambreiaj, deoarece nu poate realiza o decuplare 
periectă. 

De asemenea, nu realizează în nici un moment o legătură mecanică 
între motor şi cutia de viteze (fig. 26.5). 

Elementele lui active sînt cele două piese principale: pompa sau 
impulsorul 2 solidară cu arborele cotit şi turbina sau receptorul 3 
care transmite mişcarea mai departe. 

Turbina se poate roti liberă în interiorul volantului nefiind niciodată 
fixată de el prin presiune sau prin alt mijloc mecanic. Interiorul volan- 
tului este plin cu ulei special foarte fluid şi avînd o bună conducti- 
vitate termică. 

Pompa şi turbina alunecă una în fața alteia, distanţa dintre ele fiind 
de 5—6 mm. Forma lor se poate compara întrucîtva cu jumătăţile ce 
ar rezulta dacă un colac de salvare rotund ar fi tăiat în două, în lung. 

Aceste jumătăţi sînt împărțite în mai multe compartimente prin 
20—30 pereţi despărțitori radiali. 

La mijloc există un jgheab care ajută la ghidarea lichidului. 

În timpul pornirii din loc, pompa începe să se rotească în fața tur- 
binei care stă pe loc, fiind solidară cu roţile din spate. 

Dacă uleiul nu ar circula în interiorul volantului, turbina nu ar îi 
antrenată. 
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Însă, în realitate, la cea mai mică mişcare a unuia din elemente 
(pompă sau turbină) uleiul începe să circule, fiind împins către exte- 
rior de forța centrifugă. Datorită acestui fapt, uleiul circulă între com- 
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Fig. 26.5. Cuplaj hidraulic: 


7 — arborele cotit; 2 — pompă sau impulsor; 3 — turbină sau receptor; 

4 — sensul circulaţiei fluidului în pompă în timpul tracţiunii: 5 — sen- 

sul fluidului în turbină la tracţiune; 6 — buşon de umplere sau de 

golire; 7 — ambreiaj mecanic; & — arborele primar; 9 — garnitură de 

etanşare; 10 — sensul circulaţiei fluidului la frînă de motor; // — co- 
roana de pornire. 


partimentele ce stau faţă în faţă, învîrtindu-se între ele așa cum arată 
săgețile 4 şi 5 (fig. 26.5). 
Uleiul care trece din compartimentele pompei (volantului) în ace- 
lea ale turbinei, îl gonește pe acela de acolo în sensul săgeţii 5. 
Această învîrtire a uleiului are tendința de a antrena turbina, deoa- 
rece masa de ulei care trece din pompă în turbină loveşte în pereții des- 
părțitori radiali ai compartimentelor turbinei. 
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Pentru a înţelege acest lucru, să ne închipuim două vagoane de tren; 
unul merge şi altul stă pe o linie de alături. Dacă din vagonul în mers 
se va arunca o greutate în vagonul care stă, se va transmite aces- 
tuia un impuls care îl va face să avansaze. 

Antrenarea în cuplajul hidraulic se produce prin faptul că uleiul 
pus în mișcare de forța centrifugă lovește laturile compartimentelor, 
atunci cînd trece din pompă în turbină. De asemenea, datorită forțe- 
lor centrifuge, viscozitatea uleiului presat la periferie creşte, îmbună- 
tățind transmiterea. 

Cînd pompa și turbina se rotesc cu aceeași viteză, nu se poate trans- 
mite nici o forţă între motor și roți, pentru că forțele centrifuge fiind 
egale uleiul nu se mai deplasează între pompă și turbină; dacă uleiul 
nu se mișcă între compartimente, nu se poate transmite nici o forță 
între motor și roţi. 


Deci, în tracţiune, volantul trebuie să aibă o viteză de rotație puţin 


mai mare decît viteza turbinei. Totdeauna va exista între ele o mică 
alunecare necesară antrenării. 


Aceasta este o condiţie indispensabilă, deoarece forța centrifugă dez- 
voltată de pompă trebuie să fie mai mare decît aceea dezvoltată de 
turbină (sau invers), pentru ca uleiul să circule. 


În realitate, la turația de putere maximă a motorului, alunecările 
dintre volant și turbină sînt de 1 pînă la 3%. 


Diferența pare mică însă este suficientă, deoarece forța centriiugă 
crește proporțional cu pătratul vitezei de rotaţie. 

Aceasta face ca, la cele mai mici alunecări între elemente, uleiul să 
înceapă să circule şi să transmită la roți cuplul motorului. 

La turaţii mai scăzute ale motorului, alunecările în cuplajul hidra- 
ulic pot depăşi 3%. 

Astfel, cînd motorul merge cu turație de 2 000 rot/min, în plină sarcină, 
este posibil ca arborele primar să aibă o turație de circa 1 900 rot/min. 
Aceste alunecări mai importante la regimurile reduse cauzează o creş- 
tere a consumului de benzină de circa 5—10% (fig. 26.6). 

Cuplajul hidraulic poate să lucreze și în sens contrar, adică atunci 


cînd automobilul coboară o pantă sau cînd se închide acceleraţia, 
roțile pot antrena motorul. 


În asemenea cazuri, turbina se rotește mai repede decît pompa și 
deci uleiul începe să circule în sens invers antrenînd pompa din volant 
şi motorul (săgețile 10, fig. 26.5). 

Trebuie reținut că cuplajul hidraulic nu poate transmite un cuplu 


mai mare decît cuplul momentan al motorului, spre deosebire de tran- 
sformatorii de cuplu. 
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Chiar dacă motorul are o turație mult mai mare, surplusul de ener- 
gie consumat nu poate să producă o mărire a cuplului, ci numai încăl- 
zirea uleiului, datorită îrămîntării lui între elementele cuplajului. 

In vederea încălzirii, cupla- 
jul hidraulic nu trebuie să fie 
niciodată complet umplut cu 


ulei (pentru ca să existe un spațiu 

pentru dilatarea uleiului la cald). $ 

Acest spaţiu pentru dilatare se g 

asigură în mod automat, prin S 

Inplul că bușonul de umplere cu  $ 

lichid 6 (v. fig. 26.5) este aşezat S% N 

astiel, încît să rămînă puțin aer I 

In interior, atunci cînd se face ag 

umplerea. i | NES 
Aerul rămas în acel spaţiu nu a) X 

va impiedica de loc buna funcțio- w00 2000 000 1000 


i i : Turatia motorului, rot/min 
nare a cuplajului, deoarece, ime- urata , roti 


diat ce se porneşte motorul, forța Fig. 26.6. Caracteristicile unui cuplaj hi- 
Ea dorii : drodinamic: 
cenlrilugă împinge uleiul (care ceata mau 0 at a Ra 
este mai greu) spre periferie, iar 5- 
aerul trece la mijloc, în jurul 
axului. 
r Acest efect este folositor, deoarece existînd aer în jurul garniturii 9, 
se reduc la minimum pierderile de ulei pe lîngă ax. : 
Avînd în vedere că pe lîngă garnitură este singurul loc pe unde uleiul 
aar putea scurge afară și că în tot timpul funcţionării ea este înconju- 
rută de aer, se constată că la cuplajele hidraulice pierderile de ulei sînt 
mMiInNiImeE. 
In general, raportul volumelor este 85% ulei şi 15% aer. 
Cuplul pe care îl poate transmite un cuplaj hidraulic crește propor- 
[ional cu diametrul lui la puterea a cincea și cu pătratul, turației. 
Lichidul folosit este un ulei foarte îluid, care are un indice D—D 
foarte ridicat (140—160) datorită unei cantităţi mari de aditivi de vis- 
cozilate. 
In lipsa lichidului special, se poate folosi ulei de turbină fluid 
(STAS-5003) însă pentru cît mai scurt timp și fără a-l amesteca cu alt 
lichid. i 
Răcirea cuplajului hidraulic este necesară deoarece o parte din ener- 
gia transmisă de motor se pierde prin alunecări între pompă și turbină 
“| se transformă în căldură, care trebuie eliminată în aer. è x 
` De aceea, ventilația cuplajului hidraulic este mai importantă decît 
cea a unui ambreiaj mecanic. Practic, se observă ca racirea cuplajului 
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hidraulic este satisfăcătoare dacă ferestrele de ventilație din carcasă 
sînt libere. 

Un dezavantaj al cuplajului hidraulic este acela că nu se poate porni 
motorul împingînd automobilul cu mîinile. Pornirea motorului în caz 
de nevoie (baterie slabă etc.) este posibiliă numai dacă împingerea este 
făcută de către un alt automobil cu o viteză de circa 40 km/h. 

Avînd în vedere că un cuplaj hidraulic conţine o cantitate destul de 
mare de ulei şi că piesele lui ocupă un volum important, el îndeplineşte, 
de obicei, şi rolul de volant al motorului. 

Este necesar și un ambreiaj mecanic, deoarece la mersul încet al 
motorului (400—600 rot/min), turbina cu arborele primar se rotesc 
iar cuplarea vitezelor s-ar face cu zgomot, deteriorînd dinţii pinioa- 
elor. 

Contrar unor păreri greșite, cuplajele hidraulice nu dau loc la nici 
un fel de pană sau defectare. 

Avantajele legate de folosirea cuplajului hidraulic sînt foarte im- 
portante: 

— pornirile din loc se fac cu o suplețe care nu poate fi obținută 
de ambreiajele mecanice (vehiculul pleacă din loc la fel de liniştit 
cum se depărtează un vapor de la chei); 

— se evită forțarea motorului la turațļii reduse în plină sarcină şi 
eventuală funcţionare cu detonaţii; 

— se reduce numărul schimbărilor de viteze; 

— accelerările bruște în vitezele I și Il-a nu dau loc la smucituri; 

— şaibele de ferodo de la ambreiajul mecanic care este legat de 
cuplajul hidraulic nu se uzează aproape de loc; 

— organele de transmisie (cutia de viteze, crucile cardanice, dife- 
renţialul) sînt ferite de smucituri și durează mai mult; 

— circulația pe polei, zăpadă şi noroi este mai sigură; 

— nu se mai poate cala motorul la pornire (important pentru con- 
ducătorii lipsiţi de îndemînare, care ambreiază prea brusc): 

— lipsă de zgomot: 

— uzura pneurilor din spate este mai redusă: 

— cuplajul hidraulic este practic inuzabil. 

Datorită simplicităţii, cuplajul hidraulic este mai ușor de construit 
în serie decît un ambreiaj mecanic obişnuit. Cuplajele hidraulice se 
construiesc din tablă presată și sudată sau agrafată. 

Intre avantaje trebuie semnalat faptul verificat că automobilele cu 
cuplaje hidraulice pot ieși mai ușor din zăpezi şi noroaie mari decît 
automobilele cu ambreiaje mecanice. 
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În cazul excepţional cînd roțile sînt blocate în nisip sau noroi adînc, 
astfel încît nu se mai pot roti (deși motorul trage), nu trebuie să se in- 
siste prea mult, deoarece uleiul din ambreiaj se va supraîncălzi în mod 
inutil. 

Întreținerea unui cuplaj hidraulic constă numai în schimbarea uleiului 
la circa 30 000 km. 


CAPITOLUL 21 


CUTIA DE VITEZE 


27.1. Generalităţi. Cutia de viteze numită şi schimbător de viteze 
este un Zransformator mecanic al cuplului motor. 

Ea este în adevăr o cutie, în care se află angrenajele cu ajutorul cărora 
conducătorul poate schimba raportul de demultiplicare, forța de trac- 
țiure şi viteza autovehiculului. 

La toate automobilele moderne, motorul — ambreiajul—cutia de viteze 
formează un ansamblu compact numit adeseori ceistrucţie monobloc. 

27.2. Forta de tracţiune şi puterea. In practică se constată că adeseori 
se fac confuzii între forța de tracțiune şi putere, deşi este vorba de noţiuni 
diferite. 

De exemplu, se spune că în viteza I motorul are putere mai mare, 
ceea ce este inexact. 

În realitate cuplul transmis la roți este mai mare decît în celelalte 
trepte; deci forța de tracțiune este mare, puterea maximă a motorului 
neputînd fi mărită. De fapt, puterea transmisă roţilor este chiar ceva 
mai mică, deoarece randamentul de transmisie în viteza I este cu 1—3% 
mai mic decît în celelalte viteze. 

In mod analog, se spune că motoarele Diesel sînt mai puternice 
pentru că dau cuplu mai mare. 

Însă forţa de tracţiune a roţilor nu depinde numai de cuplul motoru- 
lui ci și de transformările acestui cuplu în cutia de viteze și în grupul 
conic, precum şi de raza activă a roţilor. 

In treapta cu demultiplicare maximă dispunem de forțe de tracțiune 
mari și viteză mică, iar în treapta de demultiplicare minimă (priza 
directă) forţele de tracţiune sînt relativ mici şi viteza realizabilă este 
mare (fig. 27.1). 
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Fig. 27.1. Forțele de tracțiune şi puterile disponibile şi necesare. 


Puterea erect o motorului to TOOR sorti 


0 UD 


Forţa necesară pentru circulaţia cu viteză uniformă pe şosea orizon- 
tală este aproape neînsemnată la viteze mici. 

Se ştie că un om poate împinge cu ușurință un autoturism pe o şosea 
asaltată. 

Forţa de tracțiune maximă disponibilă CD este de peste 100 ori mai 
mare decît forța necesară pentru circulaţia cu viteză uniformă. 

Această forță relativ mare este utilizată la accelerări, urcarea ram- 
pelor mari și mers în teren greu. 

Deci, dacă automobilul circulă cu 10—15 km/h în viteza I, pe șosea 
bună, orizontală, motorul lucrează aproape la ralanti, dînd o forță de 
circa 100 ori mai mică decît forța maximă pe care ar putea-o da la această 
viteză, adică, în această situație, sarcina motorului este sub 1% din 
sarcina maximă. 

Forța de tracţiune la plină sarcină variază după curbe asemănătoare 
curbei cuplului motor. 


În cazul unei accelerări maxime, cu schimbarea vitezelor la momentul 
cel mai bun, forța de tracţiune variază după curba E-F-G-K-L-M-B. 

În acest timp, puterea motorului variază după curba PP PP W 
trecînd prin punctul de putere maximă în fiecare din vitezele folosite. 
(puterea maximă a motorului este totdeauna aceeaşi). 

Variația forței de tracţiune depinde de trei cauze: 

— raportul de demultiplicare din transmisie; 

— sarcina motorului (deschiderea paletei de acceleraţie); - 

— variația cuplului motor la plină sarcină în funcție de turație. 


Cînd forța rezistentă creşte, de exemplu din cauza urcării unei rampe, 
viteza automobilului scade; aceasta, deoarece forței de tracțiune nece- 
sare — de exemplu S P’ R'— nu i se poate găsi forță de tracțiune 
disponibilă decît la o viteză de mers relativ mică. 

Conducătorul în acest caz are de ales: 

— sau merge în priza directă însă nu poate realiza decît viteza P 
care corespunde cu punctul P’ unde forța de tracţiune în priză directă 
este egală cu rezistența necesară urcării rampei; automobilu! are viteză 
mică însă mers economic deoarece motorul lucrează în zona de cuplu 
maxim (puterea P”); 

— sau merge cu viteza a III-a cu care poate realiza viteza R mult 
mai mare decît viteza P obţinută în priză directă; mergînd cu viteza 
a II-a consumul va fi mai mare deoarece motorul dezvoltă în acest caz 
o putere mult mai mare (R'). 

27.3. Planta maximă este dată de relaţia 


Dipa = ae 
max G 
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în care Ta este forța maximă de tracțiune în viteza I, în kgf; 
— greutatea automobilului în ordine de mers, în kgf; 
D mas — panta maximă, în %. 


Exemplu: 
G = 2 000 kgf. Puterea 120 CP la turația de 4 000 rot/min. 
Cuplul de putere maximä este m = P PRR a = 21,5kgf/m. 


n 
Demultiplicarea în viteza I este 3,09; deci cuplul la axul cardanic 
va fi 


21,5. 3,09 = 66,43 kgf/m. 


Raportul la grupul conic este 4,11, deci cuplul la axele planetare 
se ridică la 


66,43.4,11 = 273 kgf/m. 


Presupunînd că randamentul transmisiei este 0,9, rezultă că cuplul 
final va fi 273-0,9 ~= 246 kgf/m. 
Roata de 600. 16 are raza dinamică 


R = 850 tm = 0,35 m; 
Forța de tracțiune în viteza I este deci 
246 : 0,35 = 703 kgf, 


iar panta maximă 


DA e o 
Dai T 35,15%. 


În această situație, există și o mică rezervă deoarece cuplul maxim 
al motorului este mai mare decît cuplul de la regimul de putere maximă. 

În viteza a Il-a, presupunînd că raportul respectiv este 1,65, panta 
maximă este 


35,15: 1,65 


tei o 
AT 18,76%, 
iar în priza directă 
18,76 -1 
=— = 11,37%. 
1,65 h% 


Se observă că puterea P” în priză directă este mult mai mică decît 
puterea R” în viteza a III-a. 

Puterea este forță» distanţă/timp. Distanță/timp înseamnă viteză, 
deci puterea este forța. viteză. 
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Iată deci că dacă rezistența la avansare (sau forța) crește, viteza 
trebuie să scadă și invers. 

De exemplu, în cazul coborîrii unei pante, viteza maximă care s-ar 
putea realiza este mai mare decît viteza maximă a automobilului pe 
şosea orizontală. 

Curba VNT reprezintă forțele de coborirea unei pante. 

Pe porţiunea VW, automobilul poate cobori singur fără să fie nevoie 
de forţa motorului. 

La viteza N forţa activă dată de înclinarea şoselei este anulată de 
către rezistența aerului plus rezistenţa la rulare. Dacă automobilul 
coboară debreiat, viteza rămîne constantă și egală cu viteza N. 

Pentru a merge mai repede este necesar a folosi forța motorului. 

Viteza maximă la vale T este mai mare decît viteza maximă pe șosea 
orizontală; nu se recomandă însă astfel de experienţe, deoarece motorul 
se poate deteriora din cauza supraturației. 

Accelerația maximă în palier este egală cu a zecea parte din panta maxi- 
mă. De exemplu, dacă greutatea automobilului este G = 2 000 kgi și 
panta maximă Da, = 35%, rezultă că forța de tracţiune maximă este 
F = 700 kgf, la care corespunde accelerația în palier 


EE ta ia Dl me Sie lati 
M 2 000 2 000 
9,81 


adică, o cifră egală cu a zecea parte din panta maximă în procente. 

Împingerea cauzată de pantă este aproape proporțională cu pro- 
centul rampei. De exemplu un automobil de 2000 kg pe o rampă 
de 7% este tras înapoi cu o forță F = 140 kgf. 

Relaţia exactă este F = G sin a. 

27.4. Descriere. Cutiile de viteze se pot împărți în trei mari cate- 
gorii: 

— cutiile mecanice clasice care pot fi fără sincronizare, la unele 
autocamioane (fig. 27.2), sau cu sincronizare, pe cale de generalizare; 

— cutiile semiautomate, la care conducătorul execută numai o parte 
din manevrele necesare schimbării vitezelor (de exemplu, cutiile sistem 
Wilson); 

— cutiile de viteze complet automate, la care conducătorul nu face 
altceva decît să acționeze pedala de accelerație. 

In cutiile mecanice, modificările cuplului se produc conform rapor- 
tului de demultiplicare realizat de pinioane în treapta respectivă. 

Raportul de demultiplicare este raportul dintre numărul de dinți al 
pinioanelor în angrenare, sau raportul dintre diametrele lor primitive, 
sau dintre razele respective. 
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Demultiplicările în serie nu se adună, ci se înmulțesc. De exemplu, 
în viteza I demultiplicarea intrare/ieșire din cutie este m, ma în care 
nı IA : e E m 
m = — este raportul primei perechi de pinioane (n, şi na) fiind nume- 
Na 
. . . n . . 
rele de dinţi ale lor) și m, = Æ este raportul celei de-a doua perechi 


n 
10 și 11 (fig. 27,2). ; 

Majoritatea cutiilor mecanice moderne sînt de tipul cu toate pinioa- 
nele de mers înainte în angrenare constantă și cu angajare sincronizată 
(fig. 27.3). 

Greutatea și volumul cutiilor de viteze mecanice este de 20—40% 
din greutatea și volumul motorului respectiv; cele semiautomate și auto- 
mate sînt mai grele, putînd atinge 70% din greutatea motorului. 

Numărul vitezelor înainte depinde de elasticitatea motorului, 
de greutatea totală a autovehiculului, de excedentul de putere etc. şi 
variază de la trei viteze la unele autoturisme americane pînă la șase vi- 
teze la autocamioanele cu motor Diesel. 

Majoritatea autoturismelor europene au cutii cu patru viteze înainte, 
preferabil toate sincronizate și silențioase. 

Se numesc silențioase, vitezele la care pinioanele respective au dinții 
înclinați (fig. 27.3). 

Priza directă de obicei viteza a IV-a, se obţine atunci cînd furca de 
comandă împinge înainte primul tren balador, astfel încît acesta se 
îmbucă (nu se angrenează) cu pinionul arborelui primar. 

Prin această manevră, legătura dintre arborele primar și arborele 
secundar se face direct (priză directă), fără a trece prin arborele inter- 
mediar (sau trenul fix) care continuă rotirea, însă avînd numai rolul 
de a unge (aruncă valvolină la pinioanele de sus și la rulmenţi). 

Arborele secundar rotindu-se la fel cu arborele primar, raportul 
de demultiplicare este R = 1. Cuplul transmis la axul cardanic este 
egal cu cuplul motorului. 

Această treaptă este folosită foarte mult (tabela 27.1). 


Tabela 27.1 
Folosirea vitezelor la autoturisme 


La cutiile cu 3 viteze La cutiile cu 4 viteze 


Viteza | 
în timp | în km | în timp | în km 
] 
I 1% 0,3% | 0,3% | 0,1% 
II 8% 5% | 2,7% 1% 
HI 91% 95% | 10% 6% 
IV 87% 93% 


Notă. Valori orientative 
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Fig. 27.2. Cutie de viteze 
mecanică fără sincronizare în 
poziția de punct mort: 


1 — maneta de schimbare a -yi- 
tezelor (schimbätor); 2 — zăvor; 
3 — una din axele furcilor de 
comandă; 4 — furcă de comandă; 
5 — arborele primar sau de in- 
trare (priza directă); 6 — pinioa- 
nele în priză constantă; 7 — pi- 
nionul balador pentru vitezele a 
lIl-a şi a IV-a; 8 — arborele 
intermediar („trenul fix“); 9—pi- 
nioane pentru mers înapoi (pla- 
sate lateral, alături de pinionul 
10 şi de arborele intermediar; 
10 — pinionul mic de pe arbo- 
rele intermediar servind la viteza 
| şi la mersul înapoi; // — pe- 
reche de pinioane baladoare pen- 
tru vitezele I şi a Il-a şi pentru 
mers înapoi; 72 — arborele se- 
cundar sau de ieşire (axul ba- 
lador); 713 — comanda kilome- 
trajului; 14 — flanșa de prindere 
a primei articulaţii cardanice; 
| — carcasa cutiei; 16 — ca- 
pacul cu furci, schimbător etc.; 
17. — clopotul  schimbătorului. 
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Fig. 27.3. Schema unei cutii 
cu toate pinioanele de mers 
înainte în angrenare cons- 
tantă, cu angajare sincronizată 
şi cu viteza a II-a silenţioasă. 
Pinioanele 7, 2 și 3 se rotesc 
liber pe arborele secundar şi 
pot fi solidarizate cu acesta 
prin intermediul manşoanelor 
de sincronizare 4 sau ô. 


Avantajele funcţionării în priză directă sînt importante: 

— lipsă de zgomot; 

— randament bun la transmisie; 

— economie de combustibil; 

— scăderea temperaturii de funcționare a cutiei de viteze. 

— reducerea uzurii la pinioane, arbori și rulmenţi. 

La transmiterea mişcării prin intermediul unei singure perechi de 
pinioane, se pierde circa 2% din energie, datorită îrecărilor dintre dinţi. 

Cum la vitezele I, a II-a şi a III-a energia se transmite prin cîte două 
perechi de pinioane, rezultă că în aceste situaţii, pierderile de energie 
în cutia de viteze sînt de circa 3—5%. 

Avînd în vedere că în majoritatea timpului automobilele circulă 
în priză directă, rezultă că evitarea transmiterii puterii prin două perechi 
de pinioane aduce economie de circa 4% în consumul de combustibil a! 
automobilelor. 

Priza directă nu este folosită la soluţiile constructive „totul în față“ 
şi „totul în spate“, deşi este realizabilă (fig. 27.4). 
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Fig. 27.4 Realizarea prizei directe la soluţia constructivă „totul în faţă“ 
sau „totul la spate“ (Renault Estafette 1960): 


1 — coroana diferenţialului; 2 — arbore planetar; 3 — arbore motor; 4 — pinion 

de atac tubular prin care trece arborele care vine de la motor; 5 — pinion solidar 

cu arborele motor; 6 — arbore intermediar; 7 — sincronizator de viteza a IIl-a 

şi priza directă, pentru care solidarizează pinionul $ cu pinionul de atac; 8 — man- 
şonul sincronizator pentru vitezele I—II. 


Mersul înapoi se realizează prin intercalarea pinioanelor sau pinio- 
nului de mers înapoi între arborele intermediar şi secundar. Prin aceasta 
se inversează sensul de rotaţie a arborelui cardanic şi deci sensul de mers 
al automobilului. 
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Sincronizarea. Piesele care merg totdeauna împreună, piesele 
„siameze“ sînt : discul ambreiajului — arborele primar — arborele inter- 
mediar — toate pinioanele de pe arborele secundar (v. fig. 27.3). 

Acest ansamblu are o inerție destul de importantă, care face să fie 
necesară o pauză la schimbarea vitezelor. 

Dispozitivele de sincronizare au rolul de a egaliza repede viteza de 
rotaţie a pinionului ales cu viteza de rotaţie a arborelui secundar (care 
este legat totdeauna de roţile motoare) înainte de a se face solidarizarea 
cu acest arbore. Avantajele acestor dispozitive sînt următoarele: 

— micșorarea timpilor morţi între două cuplări („pauză“ mai 
scurtă); 

— se reduc zgomotele la schimbare; 

— se îmbunătăţeşte performanţa autovehiculului; 

— se reduc uzurile dinţilor de la pinioane; 

— se evită ruperile dinţilor la manevrările incorecte, de exemplu 
“mbreind brusc cînd pinioanele sînt cuplate numai pe jumătate. 

Cutiile de viteze mecanice de autoturism pot avea: 

— numai două sau trei viteze sincronizate 

— numai două viteze silențioase; 

— toate vitezele sincronizate 

— toate vitezele silențioase și sincronizate. 

Sincronizatoarele, numite mai scurt sincroane, se împart în două 
categorii; 

— normale sau neobligate, la care dacă se forțează maneta, mecanis- 
mul face zgomot (cîrîie) iar dinţii de crabotare se pot deteriora (fig. 27.5); 

— obligate (Sperrsynchron) la care oricît s-ar forța maneta, crabo- 
tarea nu poate începe decît după realizarea sincronizării, iar schimbarea 
se face în orice caz fără nici-un zgomot (sisteme: ZF Thompson, Clark 
Ford, Porsche, Trabant etc.). 

Se observă că la o schimbare rapidă „în sus“ adică înspre trepte supe- 
rioare este necesar ca piesele siameze să fie frînate, iar la schimbările în 
jos ele trebuie să fie accelerate. 

Funcționarea unui sincron neobligat (fig. 27.5): 

- furca de comandă acționată de manetă, deplasează manșonul 7, 
de exemplu către dreapta; 

- contraconul 4 intră în contact cu conul 5 și începe o ambreiere 
prin frecare, mergînd pînă la cuplare sau sincronism, adică pînă ce viteza 
pinionului 7 devine egală cu aceea a arborelui de ieșire 8; 

— arcurile 3 ale contraconului se strîng, fiind comprimate de bilele 
1? apăsate de manșon; 


— manşonul 7 culisează mai departe pe canelurile 77 ale contraco- 
nului 4; 
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— dinţii de crabotare 10 ai manșonului se cuplează în dinții de 
crabotare 6, ai pinionului 7, fără zgomot, deoarece viteza pinionului a 
devenit egală cu a arborelui secundar prin acțiunea conurilor de sin- 

cronizare; 


E T: — pinionul 7 devenit a 
7 > lidar cu arborele secundar 
A NLG, Ka 5 3 x 
A 4 EI — cutia se află cuplată 
=! NY E Er în treapta aa 
S Enma Dezavantaj. Dacă mane- 
a H = vrarea schimbătorului se 
= = face brutal se observă că 
AE H E forța bilelor poate fi învinsă 
= ușor înainte de a se rea- 


D 


liza sincronismul conurilor; 
dinţii de crabotare vor face 
zgomot și se vor uza, deşi 
dispozitivul de sincronizare 
nu are nici un defect. 


Fig. 27.5. Schema unui sincronizator neobligat: 


1 —  manşonul culisant de sincronizare-crabotareș 
2 — șanțul pentru furca de comandă; 3 — arcurile care 
asigură ambreierea prealabilă a celor două conuriș 
4 — contracon dublu de sincronizare, care culisează 
pe canelurile arborelui de ieşire 8; 5 — con de sin- 
cronizare solidar cu pinionul 7; 6 — dinţii de crabo- 
tare ai pinionului 7; 7 — pinion liber pe arborele 
secundar; 8 — arborele de ieșire; 9 — pinionul solidar 
cu arborele intermediar; 8 — dinţii interiori de cra- 
botare ai manșonului / cu craboţii 6; 11 — caneluri 
pe care manşonul / culisează pe contracon după ce s-a 
realizat sincronizarea; 12 — bile care solidarizează 
iniţial manşonul / cu contraconul 4; 13 — canelu- 
rile arborelui de ieşire pe care culisează contraconul 4. 


Avantajele specifice sin- 
croanelor neobligate sînt: 

— reducerea relativă a 
pauzelor dar nicidecum anu- 
larea lor, astfel cum s-a 
arătat anterior; 

— posibilitatea de a an- 
gaja viteza chiar după o 
pauză excesiv de lungă, fără 
a se produce zgomot. 

Din cauza dezavantaju- 


lui arătat, care este foarte important, sincroanele neobligate sînt în 
regres, fiind înlocuite progresiv cu sincroane de tip obligat, care permit 


schimbări oricît de rapide fără zgomot şi 


fără a provoca deteriorări. 


SA 


Funcționarea sincroanelor obligate se bazează în majoritatea cazurilor 
pe faptul că manşonul atacă inițial conul prin intermediul unor piedici 
cu plan înclinat față de direcţia axială. Inclinarea este calculată astfel, 
încît atît timp cît există forţa tangenţială rezultînd din frecarea conurilor, 


manșonul să nu poată avansa. 


Însă din momentul cînd frecarea a încetat, adică din momentul cînd 
sincronizarea s-a realizat, forța axială transmisă manșonului de la manetă 
face ca manșonul să alunece pe fețele înclinate ale piedicilor, să scape 
pe lîngă ele şi să realizeze crabotarea, fără nici un zgomot. 
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Mărimea pauzei de schimbare depinde de forța cu care conducătorul 
manevrează maneta. Dacă forța axială transmisă prin manetă este 
mare, creşte și forța tangențială dată de frecarea conurilor, o dată cu 
forța axială cu care conurile apasă unul pe altul, deci se reduce timpul 
mort de schimbare a vitezelor. 

Deosebirea față de sincroanele neobligate este esențială, deoarece 
la acestea, forța de apäsare are o limită redusă rezultînd din forța arcu- 
rilor bilelor. 

Există multe variante de sincroane obligate. Un tip, relativ răspîn- 
dit, este acela cu piedici în formă de ştifturi conice (fig. 27.6) care lu- 
crează astfel: 

— la acţionarea manșonului 6, de exemplu spre stînga, conul 4 este 
împins prin intermediul știiturilor elastice 1/5 către contraconul 3, 
care are o turație diferită, mai mare sau mai mică decît manșonul 6 con- 
form lungimii pauzei; 

— astfel, de la primul lor contact apare situația din fig. 27.6, b, 
care se menţine atît timp cît durează frecarea dintre conuri; 

— acest timp este cu atît mai mic cu cît conducătorul acționează 
maneta cu o forță mai mare; 

— imediat ce s-a realizat sincronizarea, forța tangențială produsă 
prin diferența de turație dintre conuri dispare; 

— astfel, inelul 6 poate aluneca peste conurile 15 cuplindu-se apoi 
cu craboții 16 și realizînd priza directă. 

Canelurile exterioare 14 ale mufei 13 sînt divizate în trei porţiuni, 
avînd lățimi diferite; partea din mijloc are o lăţime cu circa 0,1 mm mai 
mare decît cele laterale. Astfel, se evită ieșirile involuntare din viteză. 

Sincronul obligat tip Porsche pe cale de largă răspîndire diferă substan- 
tial de precedentul (fig. 27.7), lucrînd astfel : 

— la acționarea manetei de viteze, furca respectivă deplasează man- 
sonul, de exemplu spre stînga; 

— acesta culisează pe cele trei ghidaje 9 ale mufei centrale 10 care 
este solidară cu arborele de ieşire; 

— dinţii interiori de crabotare 6 ai manșonului 7, care au o formă 
studiată, întră în contact cu segmentul de sincronizare 4 care prin in- 
lermediul inelului 5 este solidarizat cu arborele de intrare; 

— avînd viteze de rotație inegale, dinții manșonului frecînd pe 
leșitura laterală a segmentului tind să-l antreneze sau să-l frîneze după 
caz. Insă segmentul nu se poate roti diferit de arborele 7; dacă este soli- 
citat prin frecarea cu dinții manşonului 6 la accelerare sau la frînare, el 
in orice caz se propteşte cu unul din capete în pintenul opritor 77; 

— efectul frecării dinților manşonului pe segmentul sincronizator este 
de a mi să deschidă segmentul, adică de a mări distanța d dintre 
apetele lui; 
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Fig. 27.6. Sincron obligat cu piedici în formà de ştifturi conice: 
a — secțiune longitudinală; b — secțiune transversală; / — arborele primar; 2 — pinionul de angrenare constantă cu arborele 
intermediar; 3 — contraconul solidar cu arborele de intrare; 4 — con de sincronizare pentru priza directă; 5 — bolţ piedică; 
5 — manşon care acţionat de furca respectivă poate culisa pe mufa 13; 7 — conuri-piedică pentru viteza a III-a; 8 — con 
de sincronizare pentru viteza a III-a; 9 — contracon solidar cu pinionul de viteza a III-a; /0 — pinionul de viteza a 
III-a; 11 — arborele de ieşire solidar cu mufa /3 dublu canelată; 12 — craboţii pinionului de viteza a III-a; 13 — mufa dublu 
canelată solidară cu arborele de ieșire; 14 — canelurile pe care poate culisa manşonul 6; 15 — conuri-piedică pentru priza 
directă; 16 — craboţii de priză directă; 17 — ştifturi spintecate elastice, 
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; TR- Fig 27.7. Sincron obligat tip Porsche: 
a — secțiune longitudinală; b — secțiune transversală; 7 — arbore de intrare; 2 — pinion de priză directă solidar cu arborele 1; 


3 — dinţii de crabotare a pinionului 2; 4 — se i i i A A sp 
T é p 2; gmentul sincronizator pentru priza directă; 5 — inelul opritor a A 
A cre e de pao nizarerra po are: 7 — dinții de crabotare cu profil special; 8 — arborele a m Ra orgi n 
> pe e stă sau culisează manşonul 6; 10 — mufa centrală solidară cu arborele de ieşire; // — pinten opritor al 


segmentului de sincronizare; d — distanța dintre capetele segmentului sincronizator. 


— astfel, segmentul sincronizator se opune avansării manşonului 
atît timp cît există frecare între ele; w ; 

— în clipa realizării sincronismului, forța tangențială care tindea 
să deschidă segmentul dispare; astfel, sub efortul axial segmentul se 
poate strînge, iar manșonul trece în poziția din stînga, cuplîndu-se cu 
craboții 3 și realizînd astfel priza directă prin intermediul picioruşelor 
9 ale muiei solidare cu arborele de ieşire; i 

— cu cît forța de manevrare a manetei este mai mare, cu atît reac- 
ţia segmentului este mai mare, sincronizarea mai rapidă, timpul de 
schimbare mai scurt şi fără zgomot. 4 

Sincronul obligat tip Trabant (fig. 27.8) lucrează astiel: f 

— la începerea deplasării manșonului, de exemplu spre stînga, 
rolele de sincronizare 3 întîlnesc piedicile 4, deoarece contraconurile 
6 pe care se află piedicile 4 sînt antrenate de conurile pinioanelor respec- 
tive datorită peliculei de ulei din- 
tre ele; 

— în continuare, conurile încep 
să frece puternic în timp ce rolele 
sînt prinse între piedicile 4 ale con- 
traconului şi ale piedicii identice 
de pe interiorul manşonului; 

— cu cît forța axială a manso- 
nului este mai mare, cu atît sincro- 
nizarea se face mai rapid; 


— cînd sincronismul s-a realizat, 
forța tangenţială care ţine rolele 
în poziţia 3 dispare; 

— sub efectul forței axiale, ro- 
lele alunecă pe planurile înclinate 
ale piedicilor şi trec în poziția 7, 
asigurînd o crabotare fără zgomot. 

În comparaţie cu celelalte sin- 
croane obligate, sistemul Trabant 
prezintă marele avantaj că acțiunea 
principală nu are loc prin alunecare, 


Fig. 27.8. Sincron obligat tip Trabant: ci prin rostogolire. 
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1-1 — crabot de cuplare a unui pinion; De aci rezultă: 
2 — manşonul culisant de sincronizare-cra- $ k A 
botare comandat de furca de comandăş — culisare mai ușoară a manşo- 


3 — rolă de sincronizare în poziţia inițială; . s A 5 SAR 
4 — piedică d sincronizare a contraconu- nului, deci efort mai mic la manetă; 
lui 6; 5 — craboții manșonului 2 care în — uzuri mai reduse la piedici 
faza finală se cuplează cu craboții 7 ai pini- z 3 EA ; 
onului; 6 — ama on de alecu re sate și la manşon, deci durabilitate și 
în f iniţială freacă pe conul pinionului : : isp A : 

i re i de simeronizare în faza finală. Menpinerea eficacităţii în timp. 
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La sincroanele obligate care lucrează prin alunecare, suprafețele de 
frecare sînt tratate special pentru a reduce ritmul de uzură; de exemplu, 
este räspîndită metoda acoperirii lor cu molibden metalic. 

Plasarea manetei de schimbat vitezele sub volan, aplicată frecvent la 
autoturisme începînd din 1938 prezintă avantajul de a uşura în oarecare 
măsură accesul la locurile din față și de a coborî podeaua cu circa 30 mm, 
deoarece capacul cutiei de viteze cu axele furcilor se poate amplasa 
lateral. 

In schimb, necesită o timonerie complicată, cu articulații numeroase, 
care conduce la jocuri mari, neprecizie și deranjamente frecvente. 

De aceea, începînd din 1958 se constată o revenire progresivă la 
maneta în mijlocul podelei, în special, la automobilele cu mai mult de 
trei viteze de mers înainte. 

Axele furcilor de comandă se află aproape totdeauna aşezate în ca- 
pacul cutiei de viteze. Fiecare furcă este solidarizată cu un ax, comandînd, 
de obicei, două viteze. 

Axele furcilor îndeplinesc următoarele funcții: 

— conduc furcile care comandă angrenarea pinioanelor ; 

— mențin pinioanele în poziția corectă de angrenare; 

— mențin maneta sau pinioanele la punctul mort. 


ESI 


Fig. 27.9. Dispozitiv de zăvorire a axelor 
furcilor de comandă: 


1 şi 7 — locaşuri unde rintră degetul manetei de viteze; 2 
şi 6 — axele furcilor; 3 şi5 — bileopritoare; 4 —zăvor. 


Zăvorirea. În capac există un dispozitiv (fig. 27.9) care interzice 


culisarea simultană a două axe și deci angrenarea a două viteze deodată. 


Dacă s-ar produce angajarea simultană a două vitze, cutia s-ar bloca, 


putind cauza ruperi grave la organele de transmisie. 
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Comanda kilometrajului de la tabloul de bord, care indică viteza 
vehiculului și totalizează kilometrii parcurși se face prin intermediul 
unui pinion elicoidal (melc), așezat la ieșirea arborelui secundar din 
cutia de viteze. 

Comanda este aşezată astfel, deoarece arborele secundar se roteşte 
solidar cu roţile din spate (indiferent de turația motorului). 

Constanta kilometrajului este numărul de rotații al pinionului de 
comandă 13 (v. fig. 27.2) și deci al axului de la kilometraj la 1 000 m 
parcurşi de vehicul. Valorile uzuale ale acestei constante sînt de circa 
500 la autoturisme şi 1 000 la autocamioane și autobuze. 

O construcţie originală este cea aplicată de Oldsmobile cu începere 
din 1963, la care kilometrajul este comandat direct de una din roțile 
din față. 

Fuzeta respectivă este găurită de-a lungul axului roții. Cablul flexi- 
bil al kilometrajului se introduce prin spatele roții prin gaura fuzetei 
şi se prinde pe căpăcelul butucului roții (care acoperă piulița ce ține 
rulmenţii roții). 

Această inovaţie este economică deoarece elimină cele două pinioane 
care comandă cablul kilometrajului la construcția clasică. 

Roata liberă. Prin „roată liberă“ se înțelege un dispozitiv auxiliar 
al cutiei de viteze, care permite antrenarea în sens unic (fig. 27.10). 

Astiel motorul poate antrena ro- 
tile din spate, însă legătura se în- 
trerupe imediat ce roțile din spate 
ar tinde să antreneze motorul. 

Roata liberă răspîndită în trecut 
(la autoturisme), nu se mai foloseşte 
aproape de loc, deoarece practica a 
dovedit că dezavantajele ei sînt mai 
mari decît foloasele. 

Avantaje : 

— uzură mai redusă la motor 
(care se roteşte mai puțin, nemai- 
fiind antrenat de roţi); 

— scăderea consumului de ben- 
zină şi ulei; 

— mers mai liniştit al automo- 
Fig. 27.10. Dispozitiv de roată liberă.  bilului în timpul cît motorul nu 

este sub sarcină; 

— evitarea îrînărilor bruște care se produc atunci cînd se întrerup 
(„se taie“) brusc gazele în vitezele inferioare (1 și a I-a) fără a debreia. 

Cu timpul s-a văzut că aceste avantaje au o valoare foarte redusă. 
Uzura motorului scade în proporţie neglijabilă. Reducerea consumului 
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de benzină nu atinge nici 1%, deoarece fie că există, fie că nu există 
dispozitiv de roată liberă, carburatorul nu poate debita benzină decît 
prin orificiul de mers în gol, deoarece clapeta de acceleraţie este închisă 

Dezavantaje : i 

— îrînele se uzează mult mai repede; 

— organele de transmisie sînt expuse la solicitări puternice în 
momentul cînd se accelerează din nou; 

— nu s. boate folosi frîna de motor, în cazul unui defect al siste- 
mului de îruiare; 

— conducerea este mai nesigură, deoarece aderenţa dintre roţi și 
drum este mai redusă, atunci cînd se reduc gazele; i 

— motorul nu poate fi pornit prin împingerea sau remorcarea au- 
tomobilului ; 

— dacă valvolina este rece sau dacă rolele sînt încleiate cu gume din 
uleiul oxidat, roata liberă poate să nu mai lucreze în tracțiune, scapă 
şi motorul se ambalează în gol, ca și cum maneta ar fi la punctul mort. 

Acest caz se produce mai frecvent iarna în prima oră după pornirea 
motorului rece. 

Deficiența este periculoasă deoarece dacă roata liberă „scapă“ toc- 
mai în momentul unei depășiri, urmările pot fi grave. 

Singurul avantaj real al roții libere este acela că se evită o frî- 
nare bruscă atunci cînd conducătorul „taie“ brusc gazele după o acce- 
lerare în viteza I, sau a Il-a fără să debreieze. 

Acesta este motivul pentru care cutiile de viteze de la unele ti- 
puri de autoturisme mai au dispozitive de roată liberă numai pentru 
vitezele inferioare: I,sau I și a Il-a. 

Supra-multiplicarea („șnelgang“ sau „overdraiv“) este, de asemenea 
un dispozitiv auxiliar al cutiilor de viteze, folosit uneori. i 

Dispozitivul de supra-multiplicare este de obicei așezat în pre- 
lungirea cutiei de viteze. El conține, fie două perechi de pinioane fie 
o grupă de pinioane planetare. i 

Comanda se face uneori manual, alteori automat. 

Avantaje: se menajează motorul (turație mai redusă) la mersul pe 
sosele bune. 

Dezavantaje : 

— complicații de construcție, greutate, volum și cost mărit; 

 — transmisie cu randamentul scăzut față de priza directă (pierderi 
prin frecările dintre dinții pinioanelor respective). 

„Prelungirea arborelui de ieşire. În scopul de a reduce lungimea trans- 
imisiei cardanice la valori compatibile cu turaţia ridicată a motoarelor 
moderne, la multe cutii de viteze carcasa are o piesă prelungitoare şi 


un ie el de ieşire cu 200—500 mm mai lung decît la construcțiile 
normale. 
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Reductorut. Autovehiculele spre a se putea deplasa în terenuri grele 
(cîmp, nisip, noroaie sau zăpezi mari) au nevoie de o demultiplicare 
mult mai mare decît aceea pe care o dă viteza I normală. 

Demultiplicarea pentru teren greu se obține pe două căi: fie pla- 
sînd un reductor la ieșirea din cutia de viteze, fie folosind un diferen- 
țial cu două rapoarte de demultiplicare. 

Priza de forță. La unele autocamioane, cutia de viteze are un mic 
capac lateral, unde se poate instala o priză de forță acţionaiă de unul 
din pinioanele trenului fix sau de pinionul pentru mers înapoi. Această 
priză de forță se folosește în diferite scopuri: compresor de aer, meca- 
nism pentru acționarea platformei basculante etc. 

27.5. Raporturi de demultipticare uzuate. Acestea depind de numărul 
Ea n destinația autovehiculului, excedentul de putere etc. (tabela 

7.2); 
Tabela 27.2 


Raporturi de demultiplicare uzuale 
fe | i n ha | de A 


Valori aproximative ale raportului 


Felul automobilului 
de demultiplicare 


Autoturism cu 3 viteze înainte 3,0 EF 1 — — 3;5 
Autoturisme cu 4 viteze înainte 3,8 2,4 1,5 1 — 4,5 
Autocamion cu 4 viteze înainte 5:2 3 yi ] — 7 

; 3 TE 6,4 39 1,8 l 0,8 6 
Autocamion cu 5 viteze înainte t 42 26 1,6 l 7 


Se observă că, în general, se păstrează aceeaşi „rație“ între valo- 
rile demultiplicărilor unei cutii de viteze. 
De exemplu, 


Există, adeseori, abateri de la regula raţiei constante justificate fie 
de motive constructive ca nepotrivirea numerelor de dinţi, gabarite de 
pinioane şi carcasă etc., fie din motive de exploatare, ca necesitatea 
de a merge în teren greu fără reductor, greutate totală foarte mare, 
performanțe ridicate etc. A 4 

Etajarea rapoartelor din cutia de viteze se reprezintă grafic prin 
clasica diagramă „fierăstrău“ (fig. 27.11). 

Vitezele maxime admise în fiecare treaptă: V,, Va, Va şi V, sînt cele 
care, de obicei, sînt marcate cu cîte un semn roșu pe cadranul vitezo- 
metrului de la tabloul de bord. 
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Fig, 2744, Diagramă fierăstrău a unui automobil avînd cutie cu patru viteze 
şi motor dînd puterea maximă la 5 000 rot min. 


În general, se admite o supratur i în fi ă 
PI ordiaal 3 4 952 p are a motorului în fiecare treaptă 
ka exemplul luat, în diagrama din fig. 27.11, rația este descrescă- 
oare. 

Cînd rația este constantă, punctele de schimbare a vitezelor VI; 
I/II şi III/IV se găsesc pe aceeași linie orizontală. 

Se observă că pentru a se obține cele mai bune performanțe, treapta 
aleasă și turația motorului trebuie să se menţină în zona „fierăstrăului“, 
l Această observație este valabilă atît pentru schimbările „în sus” 
cit şi pentru schimbările „în jos“. 

Pentru automobilele de sport și de performanţă, rapoartele sînt mult 
mai „strînse“ adică rația este mică în special în treptele superioare. 
Astfel, se poate folosi motorul aproape totdeauna în jurul regimului 
de putere maximă (v. fig. 217.1) 
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La autoutilitare, autocamioane şi autobuze se folosesc raţii relativ 
mari. 

Dacă între două trepte rația este prea mare, se spune că există un 
„gol“ sau o „gaură“ între vitezele respective. 

De exemplu, la unele autoturisme se observă un gol relativ mare 
între vitezele a III-a şi a IV-a. Acesta este prevăzut intenționat pen- 
tru mers (în oraș) cu calități dinamice bune în vitezele I—II şi pentru 
mers pe şosele sau autostrăzi cu viteza a IV-a în regim relativ economic. 

27.6. Dubla debreiere. Schimbarea vitezelor este o manevră uşor de 
executat la autoturisme, datorită dispozitivelor de sincronizare şi mase- 
lor reduse ale pieselor. 

La autocamioane însă, manevra este mult mai anevoioasă deoarece: 

— nu există dispozitiv de sincronizare; 

— inerția pinioanelor este mare (piese grele); 

— schimbarea trebuie făcută repede (mai ales pe drumurile de munte). 

De aceea, se cere ca orice conducător de autocamion să ştie să exe- 
cute manevra dublu debreiaj, atît la schimbarea vitezelor „în sus“ cît 
Si il. j08%. 

La manevrările greşite se produc zgomote în următoarele situații : 

— cînd se schimbă de la viteză mică la viteză mare, fără a se face 
pauza necesară; 

— cînd se schimbă de la viteză mică la viteză mare, după o pauză 
prea mare; 

— oricînd se schimbă de la viteză mare la viteză mică, fără a se 
face manevra de dublu debreiaj. 

La schimbările de jos în sus, lucrurile se petrec astfel : 

— conducătorul după ce a angajat în viteza I accelerează motorul 
(spre exemplu pînă la 3 000 rot/min); 

— după aceasta debreiază spre a trece în viteza a Il-a; 

— în acest moment, în cutia de viteze există o situaţie asemănă- 
toare cu aceea din fig. 27.12. Arborele primar P are turația motorului 
(3 000 rot/min), arborele intermediar T (trenul fix) are 2 000 rot/min, 
iar arborele secundar S are, de exemplu, 1 000 rot/min; 

— conducătorul va deplasa pinionul A, ca să-l angreneze cu pinionul 
F de viteza a II-a; pinioanele A și F, în acest exemplu au același dia- 
metru, astfel încît pentru ca să se poată angrena lără zgomot, trebuie 
să se cotească cu aceeași turație; însă în momentul cînd conducătorul a 
debreiat, pinionul F se învîrtește cu 2 000 rot/min, în timp ce pinionul 
A, solidar cu roţile din spate, nu are decît 1 000 rot/min, deci, aceste 
pinioane nu se pot angrena imediat; este necesar sau ca pinionul A 
să se rotească mai repede (ceea ce nu este posibil, deoarece este legat 
de roţile din spate), sau ca pinionul F să se rotească mai încet, ceea 
ce este posibil după un anumit timp: 
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— conducătorul face o pauză în care timp ține maneta la punctul 
mort; 

— valvolina din cutia de viteze frînează trenul fix și îi reduce vi- 
teza, astiel încît pinioanele să poată fi angrenate fără zgomot în clipa 
cînd vitezele lor periferice sînt egale 
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Fig. 27.12. Schimbarea vitezelor „în sus“, 


ia: dacă pauza este prea mare, turația pinionului F scade sub tura- = 
(ia pinionului A, lar angrenarea se face cu zgomot. 
; Ra autocamioane, discul ambreiajului, arborele primar și mai ales 
ră ii i, para, i ae fix), avînd greutate mare, cer un timp prea 
ng ca să le scadă viteza de rotaţie la cea necesară jării vi i 
E ă angajării 
următoare. iti ia 


| Spre a frîna mai rapid acest grup (disc de ambreiaj — arbore pri- 
pa arbore intermediar), se recurge la dublul debreiaj, procedînd 
as è 
ura după accelerarea în viteza I conducătorul „taie“ gazele, debreiază 
și aduce imediat maneta la punctul mort; 
e m acest timp turația motorului scade mai repede decît a arbo- 
relui intermediar care are inerție mare; 
nar apoi conducătorul ambreiază timp de circa 1/5 s menţinînd ma- 
tie a A punctul mort și fără a accelera. Prin aceasta frinează cu motorul 
grupul disc de ambreiaj — arbore primar — arbore intermediar ; 
v . . v A . 4 
— Euin și ră Ape în viteza a Il-a fără zgomot; 
— daca pinioanele nu se angrenează, din cauză că 
a auza a fost 
lungä, procedează astfel: ; i S 
— ambalează foarte puțin motorul; 
— ambreiază cu maneta stînd la punctul mort; prin aceasta grupul 


aane ie DR — arbore primar — arbore intermediar este accelerat 
, 
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— apoi debreiază și angajează în viteza următoare. 

La unele autocamioane grele la care grupul disc de ambreiaj 
— arbore primar — arbore intermediar are inerție mare există un dispo- 
zitiv de frînare a arborelui primar. Dispozitivul intră în acţiune numai 
atunci cînd pedala de ambreiaj este apăsată. 
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Fig. 27.13. Schimbarea vitezelor „în jos“. 


Ă Schimbarea în jos este mult mai greu de executat decît schimbarea 
„în sus“, 

De exemplu: la urcarea unui deal, motorul trăgînd în viteza a II-a 
pierde din turație datorită faptului că rampa este prea mare. 

Astfel de la 3 000 rot/min, turația lui scade, de exemplu, la 1 500 
rot/min. 

În acest moment, conducătorul trebuie să schimbe viteza. 

Dacă debreiază și încearcă să angajeze imediat în viteza I nu va 
reuși, deoarece pinioanele C şi D (fig. 27.13) nu se pot angrena decît 
dacă turația pinionului D este dublă față de aceea a pinionului C. 
In momentul debreierii au viteze de rotaţie egale. 

Dacă se face pauză, situația se înrăutățește deoarece viteza pinionu- 
lui D scade în timpul debreierii mai repede decît viteza pinionului C. 

Este deci necesar ca în pauză, viteza grupului disc de ambreiaj — 
arbore primar — arbore intermediar să se mărească. 

Pentru aceasta conducătorul execută rapid următoarele manevre: 

— cînd turația motorului a scăzut sub mijlocie, debreiază; 

— menține apăsată pedala de acceleraţie; 

— aduce maneta de viteze la punctul mort (între timp turația moto- 
rului a crescut); 

— ambreiază repede (astfel aduce arborele intermediar la turația 
necesară de 2 000 rot/min în exemplul luat); 

— debreiază din nou; 

— angajează maneta în viteza I; 
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— angrenarea se face fără greutate, deoarece pinionul D are o vi- 


teză mai mare decît pinionul C (vitezele lor periferice sînt egale); 


— ambreiază imediat. 

La schimbările în jos la viteze mari—în zona fierăstrăului— dubla 
debreiere, este recomandabil să se aplice și la autoturisme, deoarece 
astfel se reduce uzura sincroanelor. 

27.7. Temperatura de regim a cutiei de viteze. Această temperatură 
variază de la circa 40°C în timpul iernii pînă la 120°C în condiţii grele. 
De exemplu dacă se folosesc mult vitezele inferioare, o parte din ener- 
pia motorului se consumă în cutie (5—6%). Cum această energie se 
Iransformă în căldură, temperatura cutiei crește şi răcirea ei devine 
importantă. 

De aceea, la unele tipuri de automobile moderne, carcasa cutiei de 
vileze este turnată din aluminiu, care conduce căldura mai bine 
decît fonta și este prevăzută cu aripioare de răcire. 

Solicitările la care sînt supuși dinţii pinioanelor din cutia de viteze 
sint foarte mari. Spre exemplu dacă motorul are cuplul maxim 30 kgfm 
“i raportul de demultiplicare la viteza I este de 1/6 rezultă că la arbo- 
rele secundar se transmite un cuplu de 180 kgfm. 

Dacă raza pinionului respectiv de pe arborele secundar este de 8 cm, 


100 
forța aplicată pe un dinte este i ap) 180= 2 250 kgf. 


In realitate, dinţii pinioanelor trebuie să reziste la solicitări mult 
mai mari, produse de inevitabilele smucituri datorite inegalităţilor dru- 
mului, jocurilor de la organele de transmisie și greșelilor de conducere. 

Pinioanele se construiesc din oțeluri speciale aliate cu crom, nichel 
etc., iar suprafața de uzură a dinților este cementată și rectificată. 
Grosimea stratului de cementare este de 0,5 pînă la 2 mm. 

27.8. Zgomotele normale produse de cutia de viteze. Aceste zgomote 
depind de precizia execuţiei pinioanelor, a prelucrării carcasei, a rul- 
imenţilor etc. 

Cutie de viteze care să nu producă zgomot, absolut deloc, nu există. 
Intensitatea zgomotului este mai mare în treptele inferioare și devine 
minimă la mersul în priza directă. 

Silenţiozitatea cutiei de viteze și a fiecărei trepte în parte este rela- 
liv proporțională cu valoarea randamentelor de transmisie respective. 

27.9. Randamentete de transmisie în cutiile de viteze mecanice, 
Aceste randamente sînt relativ ridicate; de exemplu, la plină sar- 


cină, pot fi: 
— la mersul înapoi 92—93% ; 
- în treapta I 94—95% ; 
- în treapta II-a 95—96% ; 
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— în treapta III-a 


0/ . 
— în priza directă anal 


circa 99% din cauza frămîn- 


tării valvolinei, frecărilor la garniturile de etanșare, la rulmenţi și la pi- 


nioanele în angrenare permanentă. 
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Fig. 27.14 Utilizarea vitezelor de mers (orientativ) 
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In orice caz, atunci cînd se observă un astfel de zgomot la cutia de 
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Dacă nu se procedează astfel, există pericolul de a rupe şi alți dinți. 
De asemenea, este posibil ca dinţii rupți să se înfigă între dinţii altor 
pinioane, provocînd spargerea şi distrugerea întregii cutii de viteze. 

In cazurile cînd funcționează fără ungere, cutia de viteze se supra- 
incălzeşte (miros de ulei ars) și produce un vîjiit anormal care, de ase- 
menea, este mai puternic cînd motorul este sub sarcină. 

27.11. Uzuri. Cutiile de viteze corect întreținute şi manevrate cu atenţie 
au uzuri reduse. De fapt, dinţii pinioanelor după 200 000—400 000 km 
e uzează cu 0,2—0,4 mm astfel că, la o examinare cu ochiul liber 
lasă impresia că nu sînt uzați. 

Dispozitivele de sincronizare se uzează din cauza schimbărilor de 
viteze incorecte (acționînd maneta brusc, fără nici o pauză). 

Rulmenţii uzaţi duc la lipsa de paralelism între axe și la uzuri 
inegale la dinți. Din această cauză, se constată că la un moment dat 


maneta „sare din viteză“. 
Defectul este grav și înlocuirea rulmenților (făcută prea tîrziu) nu 


mai poate remedia defectul. 

27.12. Rutmenţii. La un autoturism obișnuit există circa 48 rul- 
menţi, din care 20 sînt cu bile şi 28 cu ace sau role. 

Dintre toate agregatele unui automobil, cutia de viteze și puntea 
din spate conțin cel mai mare număr de rulmenţi. 

De aceea, se vor da în continuare cîteva indicaţii generale cu privire 
la rulmenţi. 

La orice mecanism, întrebuințarea rulmenţilor este de mare folos, 
deoarece înlocuind alunecarea prin rostogolire, se reduc pierderile prin 
jrecări şi astfel creşte randamentul mecanismului 

Pierderile prin îrecare la arborii care se rotesc în bucșe sînt apro- 
ximativ de 3—10 ori mai mari decît în cazul folosirii rulmenţilor. 

Rulmenţii se împart în următoarele categorii : 

- radiali, pentru sarcini perpendiculare pe ax („drepţi“); 
axiali, pentru sarcini în lungul axului („de presiune“); 

- radiali-axiali, pentru sarcini combinate („conici“); 

— oscilanți, care permit oscilarea axului în timpul rotației. 

Elementele de rostogolire pot fi: bile, role şi ace, care pot fi aşe- 
zate pe un rînd sau pe două rînduri, după felul construcţiei. 

Rolele pot fi: cilindrice, conice sau în formă de butoiaş. Dacă ro- 
lele cilindrice sînt foarte subţiri, se numesc „ace“. 

Rulmenţii întrebuințaţi la automobil sînt: 

- radiali (cu bile, role cilindrice sau ace), în special la cutiile de 
vileze; 
- axiali (cu bile sau role conice) la pivoți şi ambreiaj; 
— radiali-axiali (cu bile sau role conice) la roți, puntea de tracţiune, 


aseta de direcţie etc. 
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Rulmenţii oscilanţi (cu bile sau role butoiaș) se folosesc la automo- 
bil în cazuri foarte rare. 

Rulmenţii radiali şi cei radiali-axiali au două inele de mărimi dife- 
rite (interior și exterior), avînd exteriorul cît și gaura de la interior 
perfect cilindrice. Rareori gaura de la interior poate fi conică. Pe inele 
se află căile de rulare a elementelor de rostogolire. 

Elementele de rostogolire pot fi menținute la distanța corectă cu 
ajutorul unor colivii. 

Coliviile pot fi din tablă presată sau masive, din bronz sau aluminu. 

La rulmenții radiali-axiali cu role conice, calea de rulare exterioară 
este slab bombată, pentru ca efortul maxim să se aplice la mijlocul 


rolelor, nu pe marginile lor. Rulmenții radiali-axiali (conici) se folo- 


sesc totdeauna cîte doi. 

Deși sînt formaţi din elemente de rostogolire, rulmenţii au nevoie 
de ungere, care însă, dacă este prea abundentă sau nepotrivită, le scur- 
tează durata de funcționare. 

La piesele cu turaţii relativ reduse și în poziții greu accesibile, se 
folosesc rulmenţi complet capsulați, care conțin unsoarea necesară. 

Astfel de rulmenţi pot funcționa cîţiva ani fără ungere. Ei se folo- 
sesc uneori la axele planetare ale autoturismelor şi la ambreiaje. 

Montaj. Atît arborele în interiorul rulmentului cît și caseta în ex- 
terior trebuie montate fără joc (cu strîngere). 

In general, rulmențţii trebuie să intre relativ ușor în caseta exte- 
rioară, de exemplu prin împingere cu mîna. 

Diametrul interior al casetei poate fi cu —0,01 mm pînă la +0,02 mm 
mai mare decît diametrul exterior al rulmentului respectiv. 

Pe arbore rulmenţii trebuie să intre mai greu decît în casetă, deoa- 
rece suprafaţa de contact între arbore şi inelul interior este mai mică 
decît suprafața de contact dintre casetă și inelul exterior. 

Diametrul arborelui poate fi cu — 0,004 pînă la + 0,01 mm mai 
mare decît diametrul interior al rulmentului (după dimensiuni şi ne- 
cesități). 

În unele cazuri, rulmenții trebuie să alunece ușor pe un arbore 
(ax). De exemplu, la fuzete, pinioane de atac şi axe planetare complet 
flotante este necesar ca rulmenţii să alunece uşor spre a înlesni opera- 
țiile de reglare la montaj şi de reducere a jocurilor care se produc prin uzură. 

In mod curent, rulmenţii se demontează și se montează cu prese 
speciale. În lipsa acestora, rulmentul care merge greu pe fus nu trebuie 
bătut cu ciocanul. 

Se va încălzi rulmentul în baie de ulei la 100°C și apoi se va intro- 
duce pe axul respectiv. Nu se vor încălzi rulmenţi la temperaturi de 
peste 100*C, deoarece: 

— după montaj apar tensiuni mari în inel, care poate să crape; 
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— jocul corect al bilelor scade, rulmentul merge greu și se defectează 


repede. j E À 3 
srile rulmenților sînt de mai multe feluri: 
iri ia obosirii materialului la suprafețele de w 
Aspectul: mici scobituri (la Început microscopice), a 
pînă ce suprafața devine zgrunțuroasă. Cauza: suprasarcini, sin n 
numărului normal de ore de funcţionare, montaj defectuos pee 
zgîrieturi. Rulmenții cojiți produc un zgomot caracter Sinai unc e: 
ii rotim cu mina. Acest defect se numește în mod curent „gripa 


rulmentului. A 
2. Crăpături sau fisuri transversa 


sa folosit dalta şi ciocanul. | mi „09 R 
3. Fisurile locale ramificate sînt de obicei cauzate de supraîncălziri 


abricație, în cursul operației de rectificare. + 
$ p aL sau pie setn (scobituri) sînt cauzate F aone 
care acționează mereu în is loc (caz întîlnit la rulmenţii de 

soţi impurități şi vibrații. | 
pl, Srei şi atu de materiale. Cauze: ulei prea gros care 
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circa 3/4 de turație) nu se mai rotesc în colivie. Cînd intră Si sa 
in zona de sarcină, sînt din nou antrenate. Insă inerția proprie dă e. 
la frecări, mici gripaje și zgîrieturi în lungul căii de rulare, care uneor 

e de cojire. ý y 
perpa și ze la interior sau la exterior, se produc A 
rulmentul are joc, fie pe arbore, fie în casetă. În astfel de cazuri se - 
vä lustruire și la arborele pe care stă rulmentul sau la caseta respec S . 

7. Coroziuni de culoare roşcată: rugină din cauza era dei r 
puncte negre pe suprafețele de contact cu arborele sau cu pai i 
cauzate de oxidări locale. Acestea pot proveni de la îndoiri ale arborelui, 

au de la arcuirea inelului. 

İncälziri periculoase ale ru 

- lipsă de joc; KES TI 
- garnitură de etanșare (simering) prea strînsă,; 
- yalyolină groasă sau prea multă; 
- turație prea mare; i N 
_ mers sub sarcină excesivă timp îndelungat; 
- lipsă de ungere. D - 
Uzurile rapide la rulmenţi sînt provocate de: 
- particule abrazive în ulei; îi Pr 
- montaj pe A (caz adie rulmenții conici); 
- re insuficientă sau nepo t bel a i 
- ia aa motor deplasată prin reparație incorectă (uzuri 


la rulmenții arborelui primar); 


le, cînd la montare sau demontare 


Imenţilor se produc din următoarele cauze : 
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— cruci cardanice descentrate (cu joc sau greşit montate); 

— axul cardanic dezechilibrat. 

Ultimele două cauze grăbesc uzurile rulmenţilor de la pinionul de 
atac și de la arborele secundar. 

27.13. Întreţinerea cutiilor de viteze mecanice. Ungerea cutiei de 
viteze se face, de obicei, cu valvolină, uneori cu ulei de motor (conform 
instrucțiunilor uzinei constructoare respective). 

La multe automobile moderne valvolina este colorată în roșu, pen- 
tru ca în cazul că se observă prelingeri de ulei pe carter, să se poată 
şti imediat dacă pierderea vine de la motor sau de la cutia de viteze 

27.14. Recomandări pentru întreţinere : 

— se va înlocui valvolina la termenele indicate de fabrică; 

— nu se va turna niciodată peste nivel; 

— nu se va folosi valvolină dacă fabrica recomandă ungere cu ulei; 

nu se va folosi în nici un caz ulei amestecat cu vaselină consistentă ; 
— dacă se aud bătăi sau zgomote anormale se va evita folosirea 
treptei respective şi se va remedia imediat defectul. 

Defecţiunile cutiei de viteze sînt rare, însă sînt grave şi costisitoare 
deoarece, în general, necesită multă manoperă. 

Cantitatea de valvolină necesară reprezintă circa 1/4 din volumul 
cutiei de viteze. Nivelul corect este indicat chiar de orificiul lateral 
prin care se toarnă. 

In mod corect, valvolina trebuie schimbată primăvara (de viscozi- 
tate mai mare) şi toamna (de viscozitate mai mică), de exemplu, STAS 
V-10 004 vara şi STAS V-5012 iarna. 

Dacă între timp automobilul parcurge mai mult de 10 000—12 000 km, 
se va schimba valvolina, deoarece presiunile mari dintre dinți produc 
supraîncălziri locale care cauzează oxidarea valvolinei. 

Nu se recomandă să se amestece ulei de motor cu valvolină deoarece 
lubrifiantul care rezultă nu este omogen; în schimb amestecarea cu MoSos 
sau grafit coloidal 0,5%, are ca efect reducerea uzurilor. 

De asemenea, este preferabil să se folosească valvolină mai subţire, 


decît prea groasă, de exemplu avînd viscozitatea indicată în primele 
coloane din tabela 27.3. 


Tabela 27.3. 
Corespondenţa între grade Engler și indicative SAE 
Unsori (valvolină) pentru cutiile de viteze și diferenţial 
Numărul SAE j 75 şi 80 90 140 250 
Grade Engler Minimum 980| En 
La temperatura -18°C +99°C +99°C +99°C 


86 


La funcționarea în priză directă, cutia de viteze absoarbe circa a 
pulerea motorului numai prin faptul că arborele intermediar ge fix) 
frümintă valvolina, dacă aceasta are viscozitatea recomandată e uzină. 

Dacă valvolina este mai groasă, pler- 
derile prin frămîntare pot depăși 5% 
din puterea motorului (caz frecvent 
iarna). 

Valvolina groasă absoarbe un pro- 
cent mai mare de putere la motoarele 
cu turație ridicată. De asemenea, 
contribuie la uzura prematură a rul- 
menţilor şi pinioanelor. 

Cantitatea de valvolină are de ase- 
menea importanţă : dacă se toarnă peste 
nivel, urmările sînt: 

— încălzire excesivă a cutiei de 
viteze (fig. 27.15); 

— pierderi mari de putere prin 
frămîntarea valvolinei; 

— o parte din valvolină „se va 
pierde pe la garnitura în labirint a 
arborelui primar; 

— ambreiajul poate să patineze. A 

Nivelul se controlează fie observînd dacă valvolina a g n 
la orificiul lateral de umplere, fie (mai rar) cu ajutorul unel tij 
de nivel. l jii 

97.15. Cutiile semi-automate și complet automate se realizează în 
multe variante, constructive. ; 

Există cazuri unde transmisiile automate pb i oara e 
de exemplu, la autobuzele urbane. Aci conducătoru are de E 
9 000—3 000 debreieri pe zi, ceea ce însumează un lucru iri de 
20 000—30 000 kgfm, cu care s-ar putea ridica la 20—30 m înalțime 
un autoturism de 1 000 kg. A i | 

De asemenea, schimbările vitezelor sînt operaţii relativ complexe pe 
care puţini conducători le pot executa în mod aleea sit A DI 

Pe de altă parte, timpii morți care apar inevitabil a e cînu 
“limbă vitezele, sînt factori negativi, care este necesar să lie micșo- 
vali sau chiar eliminaţi. E. 

| Din aceste motive, problema perfecţionării cutiilor de viteze a fost 
i este mereu studiată. 


i: 


EO 
y5 As Y Y H 
Umplerea cutiei de viteze 


lig. 27.15 Efectele ungerii greşite a 
cutiei de viteze. 


87. 


Ca urmare a acestor studii, au apărut o serie de cutii de viteze 
speciale, dintre care au căpătat răspîndire cutiile de viteze hidrodina- 
mice. Acestea, după ce au fost folosite la unele automotoare, au început 
să fie aplicate la autoturisme. 


Perfecţionările aduse cutiilor de viteze poartă diferite denumiri mai 
mult sau mai puţin corespunzătoare. 


Pentru a înţelege mai bine deosebirile existente între aceste cutii de 
viteze vom distinge: 

— cutiile speciale fără dispozitiv hidrodinamic; 

— cutiile hidraulice avînd viteze etajate prin angrenări diferite; 


— cutiile hidrodinamice cu convertizoare de cuplu, la care variaţia 
cuplului se produce progresiv; 


— cutiile cu convertizor de cuplu mecanic cu transformare fără trepte. 


Acestea din urmă sînt aplicate în serie numai de uzina DAF-Olanda 
la microturismele Daffodil (transmisie „Variomatic“). 


Transmisia ,Variomatic,, se face prin cîte o curea trapezoidală spe- 
cială la fiecare roată din spate. Transformarea cuplului are loc prin 
deplasările automatizate ale talerelor conice ale roților pe care merge 
cureaua (fig. 27.16). 


Arcurile 5 se opun depărtării talerelor. Cuplul motor și cuplul rezis- 
tent respectiv forța de tracțiune tind să depărteze talerele. La tale- 
rele Sexistă și un corector prin depresiune care reduce forța arcurilor 6 
proporțional cu depresiunea din galeria de admisie, adică invers propor- 
țional cu sarcina motorului. 


Automatizarea se produce astfel : 


— la apăsarea pedalei de accelerație, cuplul motor crește paralel 
cu creşterea presiunii de admisie; în mod simultan, talerele 3 sub acțiu- 
nea cuplului motor se depărtează și raza de acțiune a curelei scade tre- 
cînd către poziţia 4; în același timp, arcurile 6, care sînt mult mai 
tari decît arcurile 5, eliberate de acțiunea antagonistă a clopotelor de 
depresiune, strîng talerele 8 și cureaua către poziția 9; astfel rezultă 
forță de tracțiune mare — viteză de mers redusă; 


— pe măsură ce viteza crește, cuplul motor scade paralel cu pre- 
siunea de admisie, iar talerele tind să ia poziția 3—8; 


— la accelerație minimă se merge, de asemenea, cu talerele în po- 
ziția 3—8; 


88 


— ambreiajul este automat centrifug. 


Avantajele sînt importante : p , 
— automaticitate satisfăcătoare; este necesară manevrarea unui 


levier pentru mersul înapoi prin care coroana de mers înainte a grupului 
conic se depărtează de pinionul de 
atac şi se cuplează coroana de mers 
înapoi; 

— lipsă totală de zgomot; 

— simplitate maximă, preţ re- 
dus, greutate minimă. 

Totuşi, sistemul este departe de 
a fi perfect și nu se răspîndeşte în 
special din cauza încetinelii rela- 
tive cu care se schimbă demul- 
tiplicarea. Se observă că o apropi- 
ere rapidă a talerelor este imposbilă 


Fig. 27.17. Grup de pinioane 
planetare. 


Fig. 27.16. Schema transformatorului de 
cuplu mecanic automat „Variomatic“: 
! — arborele primar; 2 — cureaua trapezoi- 
dală; 3 — roata primară în poziția de viteză 
mare şi tracţiune redusă; 4 — roata primară 
si cureaua în poziţia de tracţiune maximă 
îi viteză minimă; 5 şi 6 — arcuri de reglare 
automată; 7 — arborele roții de tracțiune; 
4 — roata secundară şi cureaua în poziția de 
viteză maximă şi tracțiune minimă; 9 — 
roata secundară şi cureaua în poziţia de 
tracţiune maximă — viteză minimă. 


din cauza curelei care se află între ele. Apropierea se face w be 
du-se pe elasticitatea transversală a curelei, care este relativ m a, 
pe alunecări și pe jocurile din mecanism. De aceea, în mod inevitabil, 
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Pie e ua ce constituie o deficiență gravă, mai ales 
Grupele planetare. Cu excepţia transmisiei variomatice, toate cutiile 
de viteze speciale, fie mecanice, fie hidraulice conţin două sau i It 
grupe de pinioane planetare. pi 
Un astiel de grup (fig. 27.17) se compune din: 
— un pinion central 7 numit solar; 
— două, trei sau patru pinioane radiale numite planetare (4, 5, 6,7); 
— un pinion mare cu dinți interiori 3 numit coroană: ° 7 
— un platou 2 pe care sînt fixate axele pinioanelor planetare; 
— frîne sau ambreiaje pentru imobilizarea pinioanelor. 


Cu un astfel de grup sînt posibile combinaţii diferite (tabele 27.4). 


Tabela 27.4 


Grupa de pinioane epicicloida le 


i } Raportul 
Fix Motor Condus Pap alte PR Observaţii 
DD PD NS SR a T EL SS 
| 
1 2 3 fa A l Multiplicare slabă 
7 n? ; 
3 e at a To icl 
Za 
1 n A 
3 2o Spa AE Pat ea 
i LA Na 
2 i 3 Se Ra Demultiplicare mare și inversare 
=: n : 
n Zi A >l şi <10 (sau mai mult) 
"8 
2 3 l mo. Aa Multiplicare mare și inversare 
n Z E Di al 
(ii i 
3 1 2 n ea Za Demultiplicare mare 
n : 
Na Za — >2 şi < 10 (sau mai mult) 
3 2 l ion aag | Multiplicare mare 
nı 2 L y 
Îsi a milă e 59) să seal 
Zy nı 


Notă. n = viteza de rotaţie; z = numărul dinţilor. 
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Avantajele folosirii grupelor de pinioane planetare sînt : 

— funcționare mai liniştită decît în cazul pinioanelor obișnuite; 

— cuplare şi decuplare fără angrenări de dinţi (strîngînd şi echili- 
brind dispozitivele cu fricțiune, legate de grup); 

— cuplarea și decuplarea se face aproape fără timpi morţi; 

— schimbarea vitezelor nu cere o îndemînare specială; 

— ambreiajul se află chiar în cutia de viteze (cuplările făcîndu-se 
prin frecare). 

Automatizarea comenzilor are o mare importanță practică. 

Pentru începători este greu să realizeze coordonarea și progresivi- 
latea necesară în manevrarea pedalelor de ambreiaj şi de acceleraţie, 
a manetei de viteze și a volanului la un automobil avînd comenzi obis- 
nuite. În timpul circulației în oraș, un conducător are de executat în- 
Ire 600 și 700 mișcări pe oră numai pentru schimbările de viteze. 

Numai în scurtul timp de la pornirea din loc pînă la mersul în 
priză directă sînt necesare 20 de mișcări bine coordonate. 

Dacă este scutit de aceste manevre, conducătorul va fi mai puţin obo- 

it și va avea posibilitatea de a-şi concentra mai bine atenţia asupra 
altor puncte importante. 

Pe calea automatizării comenzilor, realizările cele mai răspîndite 
au fost cutiile de viteze planetare cu comandă electromagnetică (sistem 
Cotal și cutiile planetare cu comandă preselectivă (sistem Wilson, apli- 
cate şi azi la multe autobuze și la unele tipuri de autovehicule speciale). 

Aceste cutii de viteze speciale sînt cunoscute sub denumirea de 
cutii de viteze semiautomate. 

Cutia de viteze preselectivă (Wilson), relativ complicată se compune 
din patru grupe de pinioane planetare. 

Schimbarea vitezelor se face astiel: 

— conducătorul așază maneta de viteze în poziţia dorită, fără a 
debreia; 

— prin aceasta viteza nu se schimbă, ci se pregăteşte schimbarea prin 
laptul că, manevrînd levierul, se deplaseazä în interiorul cutiei o serie 
de came și cîrlige necesare schimbării ; 

— în momentul cînd doreşte să schimbe viteza, conducătorul apasă 
şi eliberează o pedală (zisă de ambreiaj), fără a manevra maneta de 
viteze; 

— cînd apasă pedala se eliberează frîna unor grupe planetare; 

— cînd eliberează pedala, se strînge frîna grupelor planetare care 
dau viteza următoare. 

Astfel de cutii se numesc „preselective“ deoarece conducătorul alege 
și pregătește schimbarea, înainte de a o efectua prin apăsarea pedalei. 

Există şi dispozitive de automatizare a cutiilor tip Wilson, de exemplu 
cele realizate de Pont-ă-mousson. 
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Cutiile de viteze hidrodinamice se realizează în multe variante, pur- 
tînd diferite denumiri. 

Cutiile „Hydramatic“ aplicate în 1937—1960 nu aveau convertizor de 
cuplu, ci un simplu cuplaj hidrodinamic combinat cu grupe de pinioane 
planetare. 

Cutiile cu convertizor hidraulic s-au răspîndit repede în S.U.A. (fig. 
27.18), începînd din 1966 să fie aplicate și la autoturismele europene. 

Ele se compun în principiu din: 

— convertizorul propriu-zis, care se aseamănă întrucîtva cu un am- 
breiaj hidraulic, însă are o construcție mai complicată, datorită căreia 
cuplul transmis se poate transforma, pe cale hidrodinamică, între anu- 
mite limite; 

— cîteva pinioane necesare realizării a două raporturi de demulti- 
plicare pentru mers înainte și unul pentru mers înapoi; 

— diferite dispozitive de blocare și de comenzi. 

In stadiul actual al tehnicii, convertizoarele de cuplu hidrodinamice 
nu pot realiza o transformare de cuplu într-un raport mai mare decît 
2,8 : 1 (avînd un foarte scăzut randament în timpul funcţionării cu acest 
raport maxim). Acesta este motivul pentru care se adaugă după con- 
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Fig. 27.18. Răspîndirea cutiilor de viteze 


Fig 27.19. Cupluri transmise: 
automate. 


I — în priză directă mecanică; 2 —în viteza 

I mecanică avînd raportul 3,3: 1; 3 — 

cuplul de pornire transmis într-o cutie cu 
convertizor hidraulic. 


vertizorul de cuplu o cutie cu pinioane, realizînd două etaje de demul- 


tiplicare (unul pentru circulația normală şi altul pentru mers în teren 
greu) (fig. 27.19). 
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Cea mai veche realizare de cutie hidraulică cu viteze mecanice etajate 
este cutia denumită Hydramatic, aplicată în special la autoturisme. 

Dezavantajele cutiilor de viteze hidrodinamice sînt: 

— consum mărit de benzină datorită alunecărilor; 

— construcția complicată și costi- 
sitoare ridicîndu-se pînă la 10—15% 
din costul întregii mașini; 

— vitezele se schimbă indepen- 
dent de voința conducătorului; 

— la schimbările automate se 
produc mici smucituri neprevăzute 
care, la circulația par polei, pot 
rovoca începuturi de derapaj. Prr rrari rrr TT) 
In condiții de teren Po ză- O 17000 2000 30O 4000 
padă, noroi, rampe mari, consumul Turatia arborelui de iesire, rot/min 
poate fi cu 25—30% mai mare decit + 0700 Biede de piec: 
la automobilele cu cutie de viteze 1 — într-o cutie de viteze mecanică la plină 
mecanică. Aceasta se datorește sarcină; 2 — într-o cutie cu convertizor 
randamentului foarte slab la vitezele Biata le, 
mici (fig. 27.20). J AAA 

Cutiile cu convertizor de cuplu hidrodinamic se compun în principiu 
dintr-un transformator de cuplu ataşat la o cutie de viteze cu două 
raporturi de demultiplicare comandate de la volan. 

Transformatorul de cuplu se compune din: 

- cutia 2 care formează volantul motorului (fig. 27.21); 


flerceri de purere, H 
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Fig. 27.21. Schema unei cutii cu convertizor hidrodinamic, 
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— pompa primară 16 solidară cu volantul motorului; 

— pompa secundară /7 articulată pe butucul pompei primare prin- 
tr-un dispozitiv de roată liberă (care îi permite să se rotească la nevoie 
mai repede decît pompa primară); 

im turbina 18, care prin arborele ei transmite mişcarea la cutia de 
viteze; 

__— două roți cu palete reactoare 19 care sînt articulate prin dispo- 
zitive de roată liberă pe carcasa fixă 3 a cutiei de viteze, astfel încît 
pot sta pe loc sau se pot învîrti în acelaşi sens cu celelalte elemente. 

Cutia de viteze propriu-zisă se compune din: 

a) un grup de pinioane planetare avînd: 

— coroana 7, care poate îi imobilizată prin strîngerea sabotului 6: 
i Sar pinioane planetare mari 8 ale căror axe sînt solidare cu pla- 
ou 

— pinionul solar mic 74, numit de mică viteză, care poate îi imobili- 
zat prin strîngerea sabotului 5; 

b) un al doilea grup de pinioane conținînd: 

„_—— un pinion solar mare /3 numit solar motor, solidar cu axul prin- 
cipal care poate fi cuplat cu solarul mic 74 prin strîngerea ambreiaju- 
lui cu lamele 4; 

— trei pinioane planetare mici și lungi 10, care sînt angrenate, pe 
de o parte cu pinionul solar mare 1/3, iar pe de altă parte cu pinioanele 
planetare mari 8. 

Levierul de comandă aflat sub volanul de conducere se poate plasa 
în una din următoarele poziţii: 

P — parcare; arborele 72 solidar cu axul cardanic se blochează în 
poziția de parcare; comanda pornirii automate este suspendată; 

N — punctul mort; saboţii 5 și 6 precum și ambreiajul 4 sînt libere; 
se poate porni motorul; 

D — poziţia de mers normal (cu viteză mare); ambreiajul 4 este 
strîns, saboţii 5 și 6 liberi, realizînd mersul în priză directă; 

L — poziţia de mers încet; sabotul 5 este strîns, ambreiajul 4 şi 
sabotul 6 sînt liberi, dînd un raport de demultiplicare circa ?/,; 

R — poziţia de mers înapoi. 

Modul de funcționare. Transformatorul sau convertizorul de cuplu 
se deosebește de cuplajul hidraulic prin faptul că poate mări cuplul 
primit de la motor. 

Aceasta se obține datorită faptului că în loc de două roți cu palete 
(ca la cuplajul hidraulic), convertizorul are 3—5 roți. Paletele roți- 
lor au înclinații deosebite, calculate astfel încît lichidul să lovească 
paletele turbinei sub unghiul necesar realizării unei forţe de antrenare 
mai mari decît aceea dată de motor, bineînţeles cu pierderile de viteză 
respective. 
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Multiplicarea cuplului este maximă în momentul pornirii din loc, 
cînd de asemenea alunecările în convertizor sînt maxime. 

La plecare, roţile reactoare 79 stau pe loc realizînd maximum de 
deviere a curenților de ulei și deci de transformare a cuplului. 

Pe măsură ce turația turbinei 78 creşte, roțile reactoare încep a se 
roti, datorită mişcării uleiului şi dispozitivelor de roată liberă. 

De la un anumit regim, toate cele cinci roți se rotesc cu turațţii 
foarte apropiate, lucrînd ca un cuplaj hidraulic. 

Deci, convertizorul este la turaţii reduse transformator de cuplu, 
devenind cuplaj hidraulic la turaţii mai ridicate. 

Mersul normal. Avînd levierul de comandă în poziția D, ambreiajul 4 
se cuplează, îrînele 5 şi 6 sînt libere. 

Pinioanele solare 14 și 13 fiind solidarizate, rezultă că tot grupul 
de pinioane se rotește în bloc, realizînd astiel mersul în priză directă 
(în ceea ce privește cutia de viteze). 

Totuși, la pornire, cuplul transmis la roţi este de 2,8 ori mai mare 
decît al motorului, datorită acțiunii convertizorului. In această situa- 
tic, raportul de cuplu este 2,8, însă raportul cinematic de demultipli- 
care este extrem de mare. De exemplu, motorul are 3 000 rot/min, în 
timp ce axul cardanic stă pe loc, adică are 0 rot/min. Așadar, în mo- 
mentul pornirii, raportul de demultiplicare este 3 000/0 = infinit, iar 
randamentul transmisiei este nul. Această situație durează foarte puţin 
limp, deoarece automobilul pornește imediat. 

Se știe că orice autoturism cu motor puternic și cutie de viteză nor- 
mală, poate porni din loc cu viteza a II-a, care în general, are un raport 
de circa 1,6/1. 

Deci, cu un cuplu de 2,8 ori mai mare decît al motorului, orice au- 
lomobil cu motor puternic poate porni uşor din loc. 

Rezultă că, avînd levierul în poziția D, schimbările de cuplu se obțin 
numai datorită convertizorului, deoarece cutia de viteze nu intervine 
de loc, lucrînd permanent în priză directă. 

Mersul încet. Mutînd levierul de comandă în poziţia L, sabotul 5 
se strînge, iar ambreiajul 4 şi sabotul 6 sînt libere. 

Spre a înțelege mai ușor modul de transmitere a mișcării vom pre- 
supune pentru simplificare că: pinionul 74 are 20 dinţi; pinionul 8 
are 40 dinți : pinionul 70 are 20 dinţi; pinionul 73 are 40 dinţi; coroana 
7 are 100 dinţi. 

Cînd -levierul se află în poziţia L, pinionul 14 stă pe loc, fiind 
imobilizat de către sabotul 5. 

Dacă pinionul 74 stă pe loc, rezultă că la o rotație a platoului 11 
“pre dreapta, pininonul planetar mare 8 se va roti în jurul axului său 
20 cu 1/2 rotaţie, tot la dreapta. In același timp, fiind angrenat cu 
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pinionul planetar mic 10, acesta va face o rotaţie către stînga (fig. 
27.22) în jurul axului său. 

Pentru o rotaţie spre stînga a pinionului mic 10 pinionul solar mare 
13 cu care se angrenează, va face 1/, rotație spre dreapta. Însă trebuie 
ținut seamă că în acest timp platoul 71 face o rotaţie la dreapta împre- 
ună cu pinionul mic 10. Deci, în total, pinionul solar mare /3 va face 


Fig. 27.22. Transmiterea mișcării 
la ralanti. 


Fig. 27.23. Transmiterea mișcării 
la mers înapoi. 


1,5 rotații la dreapta adică arborele turbinei face 1,5 rotații, în timp 
ce axul cardanic solidar cu platoul 7/7 face o rotaţie, avînd astfel un 
raport de demultiplicare a mișcării şi de multiplicare a cuplului egal 
cu 1,5/1 (în exemplul luat). 

In realitate, la cutia Dyna-Flow diametrele pinioanelor sînt astfel 
alese, încît raportul de demultiplicare este egal cu 1,82/1. 

Rezultă că la plecare, cuplul maxim transmis la axul cardanic va 
fi de 2,5 + 1,82 = 4,55 ori mai mare decît cuplul dat de motor. 

Astfel se obține un cuplu mai mare decît acela care se transmite 
cu o cutie de viteze mecanică normală la autoturisme unde în general 
raportul vitezei I este de circa 3/1. 

ied observă că în poziția de mers încet, coroana 7 nu joacă nici 
un rol. 

Mersul înapoi. Mutînd levierul de comandă în poziția R, se strînge 
sabotul 6, pe coroana 7, în timp ce ambreiajul 4 şi sabotul 5 sînt libere 
(fig. 27.23). 

Transmiterea mişcării se explică şi aici, luînd ca bază elementul fix, 
care în cazul de față este coroana 7 imobilizată de sabotul 6. In timp 
ce platoul 71 face o rotație la stînga, pinionul planetar mare 8 se va roti 
în jurul axului său 20 la dreapta cu 100/40 = 2,5 rotații. 
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in acest timp, el va roti pinionul planetar mic 70 ia stinga cu 
10, 5 rotații = 100 dinţi. 


Pinionul solar mare 1/3 se va roti la dreapta cu 100/40 dinţi = 2,5 
rotații. Însă trebuie să se țină seamă că în acest timp platoul 77 
face o rotaţie la stînga o dată cu axul pinionului planetar mic 10. 
“cazind această rotaţie din 2,5 rotații, rezultă că pinionul solar mare 
13 sau axul turbinei face 1,5 rotații la dreapta, în timp ce arborele secun- 
dar face o rotaţie la stinga, realizîndu-se astfel mersul înapoi. 

Diagrama din fig. 27.24 reprezintă schematic modul de lucru al con- 
vertizorului de cuplu (curba EAB), faţă de cuplajul hidraulic (FAB). 

La pornire, cînd motorul (pompa) se roteşte iar axul cardanic (tur- 
bina) stă pe loc, convertizorul, conform construcției transmite un cupiu 
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de 2,8 ori mai mare decît cuplul motorului (punctul E). Pe rnăsură ce 
vitezele de rotație a motorului şi a turbinei se egalează, cuplul transmis 
e apropie de cel al motorului. ; i 
intre A şi B convertizorul lucrează la fel ca un cuplaj hidraulic. 
Punctul G corespunde aproximativ cu raportul de cuplu de la viteza 
| Il-a a unei cutii obișnuite cu trei viteze cu pinioane avînd un raport 
de demultiplicare 1,55/1. 
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Să presupunem că automobilul rulează pe teren piat cu viteză mij- 
locie. Motorul are o turație de 1 500 rot/min și turbina 1 400 rot/min. 

Cînd urcă o rampă, conducătorul apasă pe accelerator; turația mo- 
torului se mărește, deși viteza automobilului (sau a turbinei) poate să 
rămînă aceeași. 

Cînd turaţia motorului ajunge la 2 800 rot/min, raportul turaţiilor 


este D = LI 0,5, iar cuplul transmis este 1,55 adică cu 55% 


2 800 2 
mai mare decît cuplul motorului (punctul G). Dacă demultiplicarea s-ar 
fi făcut prin pinioane, cuplul transmis putea fi cu 100% mai mare decît 
cuplul motorului. 

Dacă un autoturism cu motor puternic rulează peste 90% din timp 
în priză directă, rezultă că, în medie, creșterea consumului de benzină 
cauzată de alunecări nu este excesivă. 

Alunecările provoacă creșteri ale consumului de benzină de ordinul a: 

+ 2% pînă la + 5% pe şoselele de cîmpie; 

+ 5% pînă la 12% la circulația în oraș; 

+ 10% pînă la 20% pe şoselele de munte. 

Peste 90%, din parcurs, automobilele merg în priză directă. La aceste 
regimuri, alunecările din cutiile hidrodinamice sînt reduse, astfel că 
în general consumul de benzină este acceptabil. 

La modele mai recente, reactorii convertizoarelor au palete cu inci- 
dență variabilă automat, orientîndu-se în mod asemănător cu paletele 
elicelor de avion cu pas variabil. 

Aceste cutii cu convertizor perfecționat realizează un cuplu de por- 
nire mai mare, randament mai bun la vitezele mici și o reducere a 
consumului de benzină față de primele tipuri. 

Întreținerea cutiilor hidrodinamice constă în schimbarea periodică 
a uleiului, la fiecare 15 000 km, dacă notița tehnică respectivă nu indică 
alt interval. 

Recomandări. Se vor folosi numai uleiuri speciale pentru transmisii 
hidrodinamice, de exemplu „AT“ sau „AT,“. Acestea, conținînd o serie 
de aditivi, asigură calitățile necesare ca: 

— rezistență la oxidare evitînd formarea de gume care înţepenesc 
supapele de automatizare; oxidarea are loc în special în condiţiile de 
exploatare grele cînd temperatura uleiului poate depăși 160°C; de aceea, 
adeseori, transmisiile hidrodinamice sînt prevăzute cu un radiator 
special; 

— viscozitate cît mai puţin variabilă; 

— volatilitate cît mai redusă; 

— calităţi antispumante; 

— uleiul să nu fie și să nu devină coroziv; 

— să nu deterioreze garniturile; 
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- să se amestece bine cu celelalte uleiuri speciale de același fel. 

Nu se va turna niciodată ulei peste nivel, deoarece se va produce 
„pumă, care face ca fluidul să devină elastic şi mecanismul să nu mai 
funcționeze normal. 

Se va respecta o curățenie desăvîrşită; cele mai mici impurități pot 
bloca supapele de automatizare. 

Deci, înainte de a scoate tija de nivel se spală carterul în jurul loca- 
ului ei. De asemenea, tija de nivel se va şterge cu hîrtie curată, nu cu 
pinză sau bumbac care lasă scame. 

După orice pornire la rece (sub 5°C) se va lăsa motorul să meargă 
pe loc 2—3 minute, spre a încălzi uleiul din cutia de viteze. 


| 
CAPITOLUL 
! 


TRANSMISIA CARDANICĂ 


28.1. Generalităţi. La toate automobilele construite după concepţia 
clasică, transmisia de la cutia de viteze la puntea din spate se face prin- 
tr-un arbore care în timp ce se rotește poate oscila, care se numește 
arbore cardanic. Denumirea vine de la legăturile lui oscilante care 
e numesc articulații cardanice. 

La soluțiile „totul în față“ și „totul la spate“ nu există arbore 
cardanic, însă se folosesc articulații cardanice între puntea motrice și 
roţile de tracţiune. 

Prima descriere cunoscută a unei articulaţii cardanice a făcut-o sa- 
vantul Filon din Bizanţ prin anul 250 î.e.n., adică cu circa 1800 ani 
inaintea matematicianului J. Cardan al cărui nume îl poartă. 

28.2. Descriere. O articulație cardanică obişnuită (fig. 28.1 și 28.2), 
e compune din: două furci, o cruce, patru rulmenţi cu ace, garnituri, 
ungător, siguranțe etc. 

Cînd unghiuruile de oscilație sînt mici, de exemplu, dacă grupul 
diferențial este prins pe șasiu, se folosesc uneori cardane cu şaibe de 
pinză cauciucată, numite și articulații „Hardy“ (fig. 28.3). Acestea nu 

cesită ungere; dacă lucrează la unghiuri relativ mari durabilitatea 
lor se reduce mult. 

Transmisia cardanică este supusă unor solicitări importante. 

De exemplu, la un autocamion avînd cuplul motor maxim 60 kgi/m, 
coeficientul de siguranță la ambreiaj = 2 şi raportul în viteza I = 7, 
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Fig. 28.1. Articulaţie cardanică cu manşon culisant: 


i şi 2 — furcile; 3!— pastilă de tablă; 4 — manşon cu caneluri de 
culisare; 5 —- semne de montaj în compensație; 6 — siguranță Seeger. 


Fig. 28.2. Articulaţie cardanică destăcută: 
1 — rulment cu ace. 


Fig 28.3. Legătură cardanică cu șaibe flexibile, 


transmisia cardanică poate fi solicitată la torsiune cu un cuplu de 540 
kgfm, iar forța aplicată la brațele crucii cardanice de 8 400 kgf. 

Astiel de suprasolicitări pot apare la: 

— schimbări de viteze rapide; 

— ambreieri bruște (dacă piciorul conducătorului scapă de pe pedala 
de ambreiaj); 

— trecerea prin gropi mari, în viteza I; 

— pornirile din loc (în rampă) cu autocamionul încărcat; 

— transportarea unei remorci grele; 

— mers neregulat al motorului; 

— ieşirea din terenuri grele (noroi, zăpadă etc.). 

La tipurile mai vechi (articulaţii cu bile, cu bucșe, cu inele etc.) 
apareau uzuri rapide în special din cauza faptului că unsoarea se pierdea 
repede prin efectul forței centrifuge. 

Crucile cu păhărele sînt cele mai răspîndite azi, datorită în primul 
rind faptului că nu pierd unsoare. 

28.3. Numărul articulaţiilor de la cutia de viteze pînă la puntea 
lin spate (diferențialul) poate fi de 1, 2, 3,sau 4-după construcția și 
lungimea șasiului. 

Majoritatea autoturismelor au transmisii cu două cruci sau cu o cruce 
cardanică. 

La unele autoturisme lungi, la care distanța de la cutia de viteze 
lu diferenţial depășește 1,5 m, transmisia are uneori trei cruci cardanice. 

28.4. Trompa cardanică. In cazurile cînd există o singură articulație 
cardanică, aceasta se găseşte lîngă cutia de viteze şi nu este vizibilă de 
lu exterior, deoarece este acoperită de așa-numita „oală cardanică“. 


Fig. 28,4. Transmisie cu patru articulaţii cardanice: 
] — arbore cardanic intermediar; 2 — arbore cardanic final. 


De asemenea, în astfel de cazuri, nici axul cardanic nu este vizibil, 
leoarece se roteşte în interiorul unui tub lung, numit „trompă cardanică“ 
(fig. 28.5). 
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Trompa cardanică are de suportat următoarele solicitări : 

— tracţiune, atunci cînd conducătorul frînează; 

— compresie, atunci cînd roţile pun în mișcare automobilul (în 
timpul accelerărilor și în mers normal); 


Aj 
AI i 


Fig. 28.5. Transmisie cu trompă cardanică: 


!— cutia de viteze; 2— oala cardanică; 3 — trompeta sau tromba 
cardanică; 4 — arc de suspensie; 5 — puntea din spate. 


— îndoire în jos, atunci cînd roţile sînt îrînate, sau în sus, atunci 
cînd motorul este în mers sub sarcină. l 

Oala cardanică are următoarele funcții: 

— împinge în cutia de viteze, în timpul mersului sub sarcină; 

— trage de suportul respectiv la frînări; 

— apasă în jos cu ocazia trînărilor; 

— împinge în sus atunci cînd motorul funcționează sub sarcină. 

La automobilele la care transmisia de la cutia de viteze la diferenţia! 
se face prin două articulaţii cardanice, nu există oală sau trompă cardanică. 

In acest caz, atît crucile cît și axul cardanic sînt vizibile de la exte- 
rior, iar transmisia se numeşte arbore cardanic „de tip deschis“. 

Există deosebiri esențiale între transmisiile cu trompă și cele deschise. 
La cele cu trompă, arcurile elicoidale preiau numai eforturile necesare 
suspensiei. 

La transmisiile cu două cruci cardanice arcurile cu foi preiau efortu- 
rile de împingere, tracțiune, încovoierile respective şi solicitările laterale. 

La automobilele cu trompă cardanică și arcuri cu foi, acestea sînt 
legate de șasiu cu cercei la ambele capete, pe cînd la transmisiile cu două 
cruci cardanice arcurile au capetele din față articulate direct la șasiu. 

În acest caz, la capătul din față, axul cardanic are caneluri (nuturi) 
care culisează într-un mangon al articulației de lîngă cutia de viteze. 

Ca să nu intre noroi în caneluri, manșonul are la capăt o garnitură 
(inel din cauciuc sintetic), care se strînge cu o șaibă cu filet. De asemenea, 
manșonul are un ungător. 

La unele automobile, deplasările verticale ale punţii din spate (dife- 
rențialul) față de şasiu sînt limitate prin chingi, pentru ca axul și arti- 
culațiile cardanice să nu lucreze la unghiuri prea mari. 

Reviziile, ungerea și reparaţiile se pot face mai uşor și mai rapid la 
transmisiile deschise decît la cele cu trompă cardanică. 
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În schimb, transmisiile deschise sînt mai expuse la praf, lovituri, 
deteriorări şi dezechilibrări. 

Axul cardanic se execută, în general, din ţeavă specială de oţel. 
Uneori, cînd transmisia are trompă cardanică, axul cardanic poate să 
fie construit din bară de oţel plină. 

În astfel de cazuri axul cardanic plin, în afară de transmiterea miş- 
cării la diferenţial, lucrează și ca amortizor de torsiune la: 

— pulsaţiile cuplului dat de motor; 

— variațiile de viteză unghiulară cauzate de crucea cardanică; 

— smuciturile în transmisie cauzate de modul de a conduce sau de 
drumul rău. 

28.3. Variația mişcării. O articulaţie cardanică, lucrînd la un unghi 
oarecare, transmite mai departe o mișcare de rotaţie diferită de aceea 
pe care o primește. 


0 30° 780° 
Unghiul de rotahe al arborelui Î 


Fig. 28.6. Variația mișcării transmise printr-o articulaţie 
cardanică: 


o, — turaţia arborelui 7; œg — turația arborelui 2; a, — unghiul 
de rotaţie a arborelui 7; a; — unghiul de rotaţie a arborelui 
2; B — unghiul dintre arborii / şi 2. 


Astiel, dacă primeşte de la cutia de viteze o mişcare de rotaţie uni- 
formă, axul cardanic va avea o mișcare de rotaţie neuniformă, avînd 
la fiecare rotaţie cîte două maxime și două minime (fig. 28.6). 

Cu cît unghiul dintre axele arborilor de intrare și ieşire este mai mare, 
cu atît această neuniformitate a vitezei transmise este mai importantă. 
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Dacă unghiul B = 0, arborii se rotesc la fel. Neuniformitatea se poate 
remedia folosind două articulaţii montate astfel, încît variațiile de vi- 
teză să se compenseze (fig. 28.7). 
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Fig. 28.7. Montaje în compensație ale iransmisiei cardanice: 
1 şi 2 — furcile care trebuie să fie în același plan. 


Pentru a evita montarea greşită există semne de reper (v. fig. 28.1). 

28.4. Durabilitate. Uneori furcile de pe arbore (1 și 2 fig. 28.7) 
sînt montate din greșală la 90°, adică tocmai cum nu trebuie, deoarece 
diferențele de viteză unghiulară în loc să se compenseze se adună; ast- 
fel, pinionul de atac primește o mișcare pulsatorie, care se manifestă în 
mers printr-o serie neîntreruptă de smucituri ritmice, avînd ca efect 
uzuri rapide la organele de transmisie, suspensie, şasiu, caroserie. 

Imediat ce articulațiile se montează corect, smuciturile pulsatorii 
dispar. 

La construcțiile „totul în față“ și „totul la spate“ pentru a transmite 
uniform mișcarea de la puntea respectivă pînă la roțile de tracțiune se 
folosesc articulațiile „homocinetice“. 

Acestea se realizează prin : 

— cuplarea a două articulații normale (fig. 28.8); 


Fig. 28.8, Articulație homocinetică duplex: 
1 — nucă de centrare. 


104 


— folosirea unor articulații speciale (fig. 28.9). 
Chiar la construcția clasică se folosesc uneori articulații homo- 
cinetice pentru a evita vibraţiile provocate de continua alternare de 
accelerări și decelerări în mișcarea de rotație a arborelui cardanic. 


Fig 28.9. Articulație homocinetică tip Rzeppa: 
1 — nucă centrală. 


Variaţiile vitezei de rotație transmise de o articulaţie cardanică nor- 
mală pot depăși 20% la unghiuri mari (tabela 28.1). 


Tabela 28.1 


Variaţiile vitezei de rotație transmise de o cruce cardanică, în funcție de unghiul 
dintre axul secundar și axul cardanic 


| | | 


Unghiul dintre | 
arborele | | 
secundar şi 
axul cardanic 
grade 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 


Variația 
vitezei la 
axul carda- | | 
nic, % 0,1510,5| GI 2| 3 lsali 617,9110 11,24| 15 | 18 |21,3 | 26 


Ca regulă generală se recomandă ca articulațiile cardanice să nu lu- 
creze la unghiuri depășind + 4° pentru a obţine o durabilitate compa- 
rabilă cu a celorlalte organe. 

Se observă că trecînd de la 4° la 12° durabilitatea articulaţiilor 
cardanice scade cu peste 66% (fig. 28.10). 
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Fig 28.10. Durabilitatea articulaţiilor cardanice normale, 


28.5. Randamentul de transmisie a articulaţiilor cardanice. Acesta 
este, de asemenea, influențat defavorabil de unghiul dintre arbori 
(fig. 28.11). 

Se observă că dacă un arbore cardanic deschis lucrează cu B = 9,5, 
randamentul transmisiei cardanice este de ordinul n = 0,9862 = 0,972, 
adică este asemănător cu acela al 
cutiei de viteze în treapta a III-a. 

La toate automobilele con- 
struite după soluția clasică, arbo- 
rele motor, arborele cardanic şi 
pinionul de atac lucrează în jurul 
poziției coaxiale, din motive evi- 
dente: randament maxim, uzuri 


zrelu! fropsisiei 
3 $ 
& 8S 


ZE, 
Sa 
Ş 


minime, mers uniform fără vi- ğ 

brații. s 0595 Mc rd A 
28.6. Echilibraj. La mers în 7 3 5 7 9 

priza directă, turaţia arborelui W/nghiul 


cardanic este egală cu turația 
motorului, prin urmare la auto- 
turismele moderne la viteze ridi- 
cate arborele cardanic poate depăşi 5 000 rot/min. De aceea la uzinele 
constructoare, orice ax cardanic este supus unor operaţii de echilibrare. 

Echilibrarea unui arbore cotit sau a volantului se realizează dînd 
găuri de diverse mărimi acolo unde este necesar, adică extrăgînd ma- 
terial. 

La axele cardanice, echilibrarea nu se poate face prin găurire, ci se 
realizează prin adaos de material, sub forma unor mici petice de tablă 
de 1—2 mm grosime, lipite prin sudură electrică, sau şaibe subţiri între 
păhărelele şi siguranțele lor. Unii mecanici care cred că acestea nu 
au nici un rost, le scot şi astfel dezechilibrează axul cardanic. 

De asemenea se observă că în practică transmisiile cardanice au de 
suportat și alte dezechilibrări mai grave, din multe cauze, ca: 

— strîmbarea axului cardanic prin lovire; 

— descentrarea crucilor după reparaţii rău executate; 

— joc prea mare între canelurile culisante; 

— îlanșe de strîngere strîmbe, excentrice, cu şuruburile mai mici 
decît găurile etc.; 

— rulmenţi cu joc mare la arborele secundar sau la pinionul de atac; 

— manşon de piele, pentru a reţine unsoarea. 

Niciodată un manson de piele nu va putea să fie echilibrat. Unsoa- 
rea din el formează o umflătură într-o parte care poate crea lorte cen- 
trifuge de 200—300 kgi, cauzind: 

~> uzuri rapide la rulmenții cutiei de viteze şi a! pinionului de atac; 


Fig. 28.11 Randamentul articulaţiilor car- 
danice normale. 
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— pierderi de valvolină la puntea din spate (diferențial); 

— uzuri mari la pinionul de atac şi la coroana diierențialului ; 

— zgomote la transmisie; 

— uzuri la pinioanele cutiei de viteze (sare din viteză); 

— vibrații în autovehicul etc. 

Echilibrarea axului cardanic se face la uzină împreună cu crucile res- 
pective. 

După terminarea operației, manșonul cu caneluri al crucii din față 
şi axul cardanic se marchează cu semne de reper. 

Rezultă că nu este permis să se schimbe între ele cruci cardanice de 
același model, chiar dacă lasă impresia că sînt perfect asemănătoare. 
De asemenea, din motivele arătate mai înainte, este interzis a se monta 
crucea din față (pe caneluri) întoarsă cu o jumătate de rotație față de 
poziția în care a fost găsită. 

Lungimea maximă a arborelui cardanic depinde de turaţia de putere 
maximă a motorului, astfel: 


4 000—5 000 rot/min 600—1 500 mm. 

1 500—3 000 rot/min (Diesel) 1 500—2 000 mm. 

Pentru lungimi mai mari transmisia cardanică trebuie să fie divizată 
(v.fig.28.4). 

Pe o traversă a șasiului se ailă un manșon intermediar cu două sau o 
singură articulație cardanică. In acest din urmă caz, capătul arborelui 
intermediar lucrează într-un rulment oscilant. 

Limitările lungimilor arborilor sînt dictate tot de pericolul deze- 
chilibrărilor. 

De exemplu, dacă un arbore relativ lung are un joc radial de 0,4 mm, 
partea lui centrală va bate astiel: 


— la 40 km/h 0,4 mm; 
— la 80 km/h 1,0 mm; 
— la 120 km/h 6,2 mm, 


deoarece sub efectul forței centrifuge creată de dezechilibraj arborele 
rotindu-se se curbează. 

De asemenea, sub acțiunea acestei forțe, prinderile elastice încep să 
vibreze, împreună cu întreaga caroserie. 

De aceea, toleranțele de necoaxialitate ale articulaţiilor cardanice 
sînt foarte strînse, fiind de ordinul a + 0,1 mm. 

28.7. Diverse. Chiar dacă ambele agregate (cutia de viteze şi diferen- 
țialul) sînt fixe pe șasiu, trebuie ca transmisia dintre ele să compurte 
două cruci cardanice. Acestea sînt necesare spre a prelua inevitabilele 
diferențe de aliniere ale axelor respective cauzate de flexiunile șasiului, 
vibrații, greșeli de montaj etc. 
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La autovehiculele la care îrîna de mînă lucrează „pe cardan“ există 
un tambur sau disc pe arborele secundar (fig. 28.12). 
__ La automobilele avînd tracţiunea pe roţile din față dacă crucile nu 
sînt montate corect, se observă că la mersul în curbe strînse automobi- 
iul are un mers sacadat. l 


Fig. 28.12. Frina „pe cardan“, 


28.8. Uzurile ła transmisiile cardanice se produc la canelurile man- 
şonului culisant şi la suprafețele de lucru ale crucilor. 
e Uzurile la caneluri sînt cauzate în special de lipsa de protecție. Noro- 
iul şi nisipul distrug rapid canelurile dacă: 

— garnitura de etanşare este roasă; 

— pastila din fund 3 (v. fig. 28.1) este dislocată sau pierdută. 
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Capacul acesta sare de obicei după o ungere bogată. La trecerea 
printr-o groapă, axul cardanic intrînd brusc în manșon, împinge dopul 
de vaselină înspre capac, care astfel poate îi aruncat afară din locaşul său. 

Cînd canelurile sînt foarte uzate, axul se dezechilibrează din cauza 
jocului (se descentrează), cauzînd efectele rele arătate. 


28.9. Recomandări. Dacă unghiul, dintre axul cardanic şi pinio- 
nul de atac, este mai mare sau mai mic decît unghiul dintre arborele se- 
cundar și axul cardanic, defectul se poate remedia întercalînd pene conice 
între puntea din spate (diferențial) și arcurile din spate. 


Este recomandabil ca unghiul maxim de lucru al crucilor să nu de- 
pășească 5°, spre a nu avea uzuri rapide. Pentru aceasta este necesar ca 
arcurile să nu fie curbate prea mult (să aibă săgeata corectă). 

Flanșele de strîngere a crucilor trebuie să îndeplinească următoarele 
condiţii: 

— să aibă şanţ circular pentru o centrare perfectă; 

— să nu fie deteriorate; 

— găurile să nu fie ovalizate; 

— şuruburile să fie din oțel corespunzător; 

— să intre exact în găuri; 

— să fie cu filet scurt; 

— să fie egale ca lungime şi greutate: 

— să se strîngă bine; 

— să fie asigurate cu siguranțe duble de tablă subțire îndoite 
peste piulițe; 

— siguranțele să fie egale ca greutate. 

Dacă șuruburile sînt slabe, se poate auzi uneori un țăcănit la 
pornirea din loc. Acest zgomot se mai poate produce la mersul în 
viteza I, cînd se reduc gazele fără a debreia. Urmarea este că în scurt 
timp găurile flanșelor se ovalizează, apoi şuruburile se pot distruge etc. 

Dacă crucile sînt foarte uzate, se poate auzi un zgomot caracteristic 
atunci cînd automobilul circulă foarte încet (10—20 km/h) avînd ma- 
neta de viteze la punctul mort. Acest defect se observă mai bine la auto- 
buzele și autocamioanele mari, care au axe cardanice grele. 


Dacă rulmenţii de la manşonul intermediar sînt uzaţi, ei produc un 
vîjiit care uneori este confundat cu zgomotul de diferenţial. 


Cu ocazia reparațiilor la crucile cardanice este important ca iurcile 
să nu joace de loc în sens radial faţă de crucea respectivă. 


Respectarea centrării perfecte și a montării fără joc, așa cum au fost 
prevăzute din uzină este de mare importanţă. 


Dacă există joc radial al unei furci (din cauza uzurii), defectul se 
poate remedia, intercalînd între cruce şi fundul capacelor două pastile 
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distanțiere de grosime egală, pentru a nu descentra axul cardanic. Este 
preferabil ca aceste pastile sà fie din tablă de oțel. 

Nu se recomandă adăugirea de ace. 

Dacă s-a pierdut eventual un ac se va înlocui întregul rulment res- 
pectiv. 

De asemenea nu este recomandabil să se așeze transmisia cardanică 
invers, adică cu crucea cu mangon culisant lîngă pinionul de atac. Uzu- 
rile canelurilor vor fi mult mai rapide, atît din cauza trepidațiilor mai 
puternice, cît și din cauza stropirii mai intense cu noroi. 

28.10. Ungerea crucilor cardanice se face la fiecare 5 000 km cu 
valvolină (nu cu vaselină). 

Dacă crucea este de tipul fără ungător se va demonta la fiecare 
30 000 km (sau o dată pe an) spre a se spăla și a se unge. 
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PUNTEA DE TRACȚIUNE (DIFERENȚIALUL) 


29.1. Generalități. Ținînd seama de răspîndirea construcțiilor „totul 
în față“ denumirea de „puntea din spate“ nu poate fi de uz general. 

De asemenea, denumirea de „diferențial“ nu este corectă, deoarece 
de fapt mecanismul diferențial este constituit numai de piesele care se 
află în așa-numita casetă a sateliților. 

Transmisia „principală“ este o denumire care ar fi mai potrivită 
pentru cutia de viteze. În orice caz, nu pare logic să considerăm am- 
breiajul şi cutia de viteze organe de transmisie „secundare“. 

Termenul cel mai corect şi general aplicabil ar fi „puntea motoare“, 
totuși, probabil că denumirea de „diferenţial“ va continua să predomine 
pentru bunul motiv că este cea mai scurtă şi practică. 

Prima descriere a unui mecanism diferențial aparţine lui Leonardo 
da Vinci. După circa 350 ani, diferențialul a fost reinventat de meca- 
nicul francez Onesiphore Pecqueur, în 1828, spre a-l aplica la autobuzele 
cu motor cu aburi care circulau în Paris şi rupeau frecvent la cotituri 
osiile din spate. 

29.2. Descriere. Puntea de tracțiune se compune din părți fixe şi 
piese mobile. 
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Părțile fixe sînt: 

— carcasa, puntea sau carterul, care poate fi din tablă de oțel sudată 
în care caz se numește tip „banjo“, din fontă sau din oțel turnat; 

— grupul central (din fontă, din aluminiu sau din oţel turnat) care 
conține de obicei toate angrenajele; 

— capacul din spate din tablă de oţel, uneori redemontabil 

— talerele pentru saboţi (apărătorile îrînelor) 

— bride, şuruburi, garnituri, bușoane etc. 

Carcasa poate fi formată uneori din două piese demontabile (trompe 
planetare). 

Alteori, ea este compusă din patru piese: 

— o parte centrală; 

— două trompe planetare; 

— o trompă cardanică. 

Părțile mobiie (fig 29.1) în ordinea în care se transmite mişcarea, 
sînt: pinionul de atac; coroana diferenţialului; caseta sateliților; axul 
(sau crucea) sateliților; pinioanele 
satelite (în număr de două, patru 
sau rareori, trei); două pinioane 
planetare; două axe planetare; bu- 
tucii roților; rulmenţi, siguranţe, 
șuruburi etc. 

Funcţiile îndeplinite de puntea 
de tracțiune sînt: 

l) transmite mișcarea între două 
axe perpendiculare (de obicei); 

2) reduce viteza de rotaţie într-un 
raport corespunzător; 

3) permite roților din spate sà 
se rotească diferit una faţă de alta 
însă cu o putere de tracțiune egaià 
(denumirea „diferențial“ provine de 
la această diferență de turație); la 
diferența de turație a roților 
contribuie și efectele dinamice: în 
curbe roţile din exterior se încarcă și 
raza activă devine mai mică,în timp 
ce raza activă a roţilor din interior 
creşte. 

Primele două funcţii le îndepli- 
nesc pinionul de atac și coroana, 
numite uneori grupul conic. 
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Fig. 29.1 Schema pieselor mobile: 
1 — pinionul de atac; 2 — axul sateliților; 
8 — caseta sateliților; 4 şi /7 — arborii 
planetari; 5 şi 9 — pinioane planetare; 6 şi 
8 — puncte de transmitere a cuplului la 
roți; 7 — pinion satelit; /0 — coroană; 
F — forţa transmisă prin caseta capătului 

axului sateliților. 
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A treia funcție o îndeplinesc pinioanele aflate în caseta sateliților. 

Este necesar ca roțile din spate să poată avea turații diferite în urmă- 
toarele cazuri : 

— la mers în curbe; 

— la mers în linie dreaptă, atunci cînd: pneurile nu sînt de ace- 
eași dimensiune, sînt uzate inegal, nu au aceeaşi presiune sau încăr- | 
cătura este repartizată inegal (roata mai încărcată are raza activă mai 
redusă, deoarece pneul respectiv este mai turtit). 

La o cotitură în loc (în ac de păr), roata de la exterior parcurge 
un drum cu 4—5 m mai lung decît roata de la interiorul curbei. Deci 
dacă la o rotaţie roata parcurge 2 m, înseamnă că la o astfel de coti- 
tură roata exterioară face cu 2—3 rotații mai mult decît cealaltă. 

Funcționarea diferențialului. La prima vedere pare neverosimil ca 
roțile din spate să aibă aceeași forță de tracţiune, în timp ce se rotesc 
cu turații diferite. 

Coroana 10 (fig. 29.1) antrenează solidar cu ea caseta sateliților 3; 

— în caseta 3 este fixat axul sateliților; 

— axul 2 antrenat de coroană împinge satelitul 7 cu forţa F; 

— în dreapta şi în stinga, satelitul 7 este angrenat cu cele două 
pinioane planetare 5 şi 9; 

— distanțele de la axul 2 la punctele de angrenare 6 și 8 sînt 
L gale; 

— deci şi forțele transmise la cele douä pinioane planetare vor fi 


totdeauna egale cu; 


— rezultă că satelitul 7 se poate compara cu o cumpână cu brațe 
egale, care transmite forțe egale la pinioanele planetare; 

— tot timpul cît roțile şi arborii planetari au turaţii egale, sate- 
liții şi pinioanele planetare nu se mişcă față de casetă; 

— dacă roţile, respectiv cele două pinioane planetare 9 se rotesc 
diferit, modul de antrenare nu se schimbă. Punctele de angrenare ră- 
miîn totdeauna la distanţe egale de axul 2 prin urmare, indiferent de 
poziția sateliților sau de mişcarea lor, forța F se împarte egal la cele 
două pinioane planetare, sateliții lucrînd ca niște cîntare cu două braţe 
egale; 

— deci totdeauna cele două roți motoare primesc cupluri egale 
chiar dacă vitezele lor de rotaţie sînt diferite. 

De reținut că turaţia sateliților pe axul lor (atunci cînd se rotesc) 
nu constituie o cauză, ci un efect al faptului că roțile și axele planetare 
au turații inegale. 

Dacă o roată se oprește dintr-un motiv accidental (rulment spart, 
irînă blocată), roata cealaltă tinde să capete o viteză de rotaţie dublă. 
Cazul este posibil pe polei; pe teren aderent patinează ambreiajul. 
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Totdeauna semisuma turaţiilor roților este egală cu turaţia casetei 
sateliților. 


De exemplu: în curbe 25: 


= 50; dacă roțile sînt pe cric şi arbo- 


rele planetar blocat, egalitatea se menţine: — == 0 


Fără diferențial efectele sînt: 

— uzuri mărite ale pneurilor; 

— conducere anevoioasă în curbe; 

— creșterea consumului de benzină; 

— pe drum alunecos se produc derapaje la cea mai mică schim- 
bare a direcției. 

29.3. Variante constructive.  Diferenţiale  autobtocante. Folosirea 
dispozitivului diferențial nu prezintă numai avantaje. Principalul 
dezavantaj este acela că dacă o roată calcă pe un teren lipsit de aderenţă, 
forța de tracțiune se reduce la aceeași valoare scăzută și la roata care 
se află pe teren aderent. Cazul se produce frecvent pe polei, pe zăpadă 
sau oricînd una dintre roți rămîne suspendată în aer. Pentru a înlă- 
tura aceste dezavantaje, unele autovehicule posedă un dispozitiv de 
blocare a diferențialului, care înţepenind sateliții faţă de casetă, soli- 
darizează cele două axe planetare. 

Dispozitivele care solidarizează un arbore planetar cu caseta sate- 
liţilor printr-un manşon canelat acţionat de conducător prezintă pericol de 
rupere la mersul pe drum uscat. 

De aceea, în ultimii ani, se aplică pe scară crescîndă aşa numitele 
diferențiale cu alunecare limitată (limited slip) numite și autoblocante. 

Un tip răspîndit este acela conținînd două mici ambreiaje multi- 
disc 8 (fig. 29.9). 

Funcționare : 

— automobilul s-a oprit cu o roată pe gheaţă și alta pe teren adereni; 
cu un diferențial simplu nu poate porni din loc din cauză că patinarea 
roții fără aderență nu permite transmiterea unui cuplu suficient roții 
cu aderență bună; 

— cu dilerențialul autoblocant, în momentul ambreierii, inerția 
roților se opune inițial rotației lor proprii; inițial pentru cîteva sutimi 
de secundă ambele roți opun un cuplu rezistent relativ mare; 

— pinioanele, datorită profilului dinților lor, sînt împinse către 
exterior presînd discurile 3 între placa 2 şi caseta 4; 

— la acest efect contribuie și faptul că la cele mai multe diferen- 
țiale de acest fel crucea sateliților 5 (fig. 29.2) se compune din două 
braţe separate care se sprijină în casetă fiecare pe cîte 2.2 planuri în- 
clinate; 
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— la aplicarea cuplului motor, brațul 5 împinge pinionul pla- 
netar 6 în stînga, iar braţul celălalt împinge pinionul / spre dreapta; 

— la cuplul rezistent mărit momentan prin inerția roților, cuplul 
motor este, de asemenea, mărit datorită coeficientului de siguranță 
al ambreiajului (v. paragraful 26.2); 
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Fig. 29.9. Diferenļial autoblocant: 
1 şi 6 — pinioane planetare; 2 — placă solidară prin caneluri 
cu arborele și pinionul planetar; 3 — ambreiaj multidisc, la 
care o parte din discuri sînt solidare cu caseta 4, celelalte fiind 
solidare cu placa 2; 4 — caseta sateliților; 5 — crucea sateliților. 


— la mersul înapoi împingerile laterale sînt asemănătoare, de- 
oarece capetele braţelor și locaşelor lor din casetă au planuri încli- 
ate în formă de V foarte deschis; 

— astfel se realizează forţe de tracțiune suficiente pentru demaraj 
pe teren alunecos; , g 
= — ambreiajele din casetă frînează rotirea pinioanelor față de casetă 
si la mersul normal, însă cu un cuplu mult mai redus decît în cazul de- 
scris, și fără efecte negative; 
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— În viteza I şi în mers înapoi îrînarea sateliților este relativ mare, 
însă în general necesară. 

Există și alte variante de diferenţia! autoblocant însă sînt mai puțin 
răspîndite. 

Construcția cu pinion de atac metle (şnec) 
și coroană roată melcată (fig. 29.3) este relativ rar folosită (Peugeot 404, 
autobuze, autocamioane). 

Avantaje: lipsă de zgomot chiar 
dacă reglajul nu este perfect (constituie 
cel mai silențios sistem de angrenare); 
se pot realiza raporturi de demultipli- 
care foarte variate (de la 1/5 la 1/15); 
axul cardanic se poate situa foarte jos 
(coborîrea centrului de greutate forma 
aerodinamică etc.); randament bun 
(92—98%); la viteze peste 30 km/h 
randamentul depășește 95%; se poate 
„evita construcția cu două etaje de 

pinioane (la camioanele grele); montaj- 
demontaj-reglare relativ simple; foarte 
convenabil la autovehiculele cu două 
punți la spate (pinioanele de atac-melc 
se pot monta în serie). 

Dezavantaje : imposibilitate de a porni motorul prin remorcare dacă 
raportul de demultiplicare este mare; punctul cel mai de jos al punţii 
din spate prea coborit (mai ales la autoturismele cu roţi mici); 
uzuri rapide la viteză redusă şi sarcină mare; preț decostridicat: co- 
roana se face, de obicei, din bronz special conținînd mult cupru. 

Grupurile conice hipoide (fig. 29.4) sînt pe cale de a se generaliza la 
autoturisme. 

Denumirea provine de la pinioanele avînd forma de hiperboloid de 
revoluție. Acestea au axele de rotație în planuri diferite. Dinţii pinio- 
nului de atac sînt mult mai lungi decît ai coroanei, iar diametrul pinio- 
nului este mai mare decît la un grup conic normal cu axele concurente, 

Avantajele grupurilor hipoide sînt: 

— pinionul de atac fiind sub nivelul axelor planetare cu 10—70 cm, 
tunelul din podea pentru axul cardanic este mai coborit (scaune şi acces 
mai comod); 

— diferențialul este mai silențios deoarece înclinările şi alunecările 
sînt mari; 

— se pot folosit raporturi mari de demultiplicare fără a fi necesar 
un pinion de atac prea mic sau coroană prea mare (consecințe: redu- 
cerea greutăţii diferenţialului, suspensie bună, evitarea ruperii dinţilor); 


Fig, 29.3. Pinion melc şi coroană 
roată melcată. 
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— avînd contact pe mai mulți dinți, aceștia sînt mai puțin expuşi 
ruperii; 
— randament de transmisie bun. 
Dezavantaje : 
— din cauza alunecărilor mărite, degajarea de căldură provocată 
l de frecările dintre dinți este mult mai mare; 


Fig. 29.4 Grup hipoid: 


i — buşon de umplere; 2 — buşon de golire; 3 canal de ungere 
prin stropire a rulmenţilor pinionului de atac. 


— dacă unsoarea nu este corespunzătoare apare riscul gripării și 
deteriorării grupului. 

Pinion de atac şi coroană cilindrice. La construcțiile „totul în față“ 
se răspîndeşte soluția rațională care constă în a amplasa motorul trans- 
versal în fața osiei (Austin 850-1 100-1800, Peugeot 204, Trabant, 
Fiat Primula etc.). 

La toate acestea nu există grup conic ci numai pinioane cilindrice 
(fig. 29.5). 

Punţile cu dublă demultiplicare se aplică nu- 
mai la autocamioane şi autobuze. A doua treaptă de demultiplicare 
se poate afla în grupul central Saurer (fig. 29.6) sau lîngă roți (MAN). 

Punţile cu două raporturi de demultipli- 
care se deosebesc de precedentele prin faptul că pot lucra cu un raport 
sau altul la comanda conducătorului, prin intermediul unui reductor 
planetar plasat lîngă coroană. 
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Cel mai simplu diferențial realizat pînă în prezent (fig. 29.7) conţine 
în casetă numai două pinioane cilindrice cu dinți drepţi, în loc de 4—6 
pinioane conice ca la construcţiile clasice. In schimb, comportă două 
articulaţii cardanice; acestea, dacă suspensia roţilor este independentă 
sînt în orice caz necesare. 
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Fig. 29.5 Grupul moto-propulsor Fiat Primula. 


De observat că, în majoritatea timpului, aceste articulații nu lucrează, 
deci nu se uzează. Ele lucrează numai atunci cînd roțile nu au turații 
egale, adică atunci cînd pinioanele 6 şi 7 se rotesc față de caseta 5. 

Caseta de sateliți etanşă. S-a observat că la unele autoturisme, sateliți: 
axele lor și partea unde ei se freacă de casetă se uzează repede. 

S-a ajuns la concluzia că aceste uzuri se datoresc unei ungeri insufi- 
ciente. 

La orice punte din spate, nivelul valvolinei este foarte scăzut, unge- 
rea făcîndu-se datorită dinților coroanei, care antrenează valvolina că- 
tre pinionul de atac și celelalte organe. 
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Dacă automobilul circulă repede un timp mai îndelungat, sateliții 
rămîn aproape uscați, deoarece valvolina, datorită forței centrifuge, este 
aruncată afară din casetă. 

Spre a evita acest lucru unele uzine construiesc casete de sateliți etanşe 
la periferie, primind valvolină numai pe lîngă pinioanele planetare (ia 
turații reduse). 

Caseta exterioară. Pinionul de atac nu se sprijină de obicei cu vîrful 
pe un rulment, din cauza lipsei de spaţiu, acel loc fiind ocupat de ca- 
seta de sateliți. 

La unele punți spre a putea sprijini vîrful pinionuiui de atac pe un 
rulment mare, caseta sateliților este plasată în afara coroanei. 

Patina de sprijin. Sarcina transmisă de la pinionul de atac la coroană 
este foarte importantă; la autocamioane grele, forța cu care dinții se 
antrenează este de cîteva mii de kilograme. Dinţii avînd o înclinare, 
înseamnă că la o solicitare mare, coroana are tendința de a se de- 
părta de pinionul de atac; astfel, dinţii, călcînd mai aproape de vîrf, 
sînt în pericol de a se rupe. 

Spre a evita îndepărtarea coroanei de pinion la multe punți de auto- 
camion există o pazină de sprijin, plasată în spatele coroanei, în dreptul 
pinionului de atac. 

De obicei, patina de sprijin este reglabilă și asigurată cu o contra- 
piuliță. 

Reglajul se face astfel, încît distanța pînă la coroană să fie de 
circa 0,1 mm (se strînge pînă la atingere și apoi se desface 1/3 rotaţie). 

Patina de sprijin prezintă următoarele avantaje: 

— previne ruperile dinților; 

— împiedică deformările casetei sateliților; 

— amortizează în oarecare măsură zgomotele, reducînd vibraţiile 
coroanei. 

Deşi nu este în contact permanent cu coroana, patina amortizează 
vibraţiile datorită faptului că există totdeauna un strat de valvolină 
între ea şi coroană. 

Supapa de aerisire. În timpul mersului, rulmenții, pinioanele şi în- 
treaga punte se încălzesc datorită frecărilor. Pentru a permite evacuarea 
aerului dilatat, la partea superioară a carcasei există uneori un orificiu 
de aerisire. 

Dacă acest orificiu este înfundat, presiunea poate sparge una din 
garniturile de la axele planetare sau garnitura de la pinionul de atac, 
cauzînd astfel pierderi de valvolină. 


Suprafețele dinților grupului conic se numără printre punctele cu cea 
mai mare duritate dintre toate piesele unui automobil (duritate Ro- 
ckwell Fac = 58—63). 
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La multe diferențiale moderne pinioanele satelite şi planetare sint 
arămite pentru a evita gripările. 

Axele planetare sau semiaxele din spate au rolul de a acționa roțile 
motoare. 

In afară de această funcțiune, ele mai pot să suporte parțial greu- 
tatea automobilului repartizată la roata respectivă. 

Semiaxele pot fi: 

== portante, numite și 1/, flotante; 

—— parţial portante sau %/, flotante; 

—— complet descărcate sau complet flotante; 

pendulare și portante în cazul unor suspensii independente (îig.29.8). 

Axele 1/, flotante, în afara rolului de a transmite mișcarea, transmit 
la roţi şi greutatea automobilului. 

Acest model este aproape totdeauna folosit la autoturisme. Uneori 
se numeşte impropriu „diferențial jumătate flotant“. 


Fig. 29.8. Semiaxe: 
a — portantă; b — 3/4 flotantă; c — flotantă; d — oscilante. 


La toate tipurile de axe planetare 1/, flotante, ru/mentul de roată 


se află între axul și trompa planetară. 


Axele semiilotante constituie construcția cea mai simplă, ieftină și 
uşoară. 
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In schimb, în cazul ruperii arborelui, există pericolul de pierdere a 
roții, devierea automobilului de la traiectorie, deteriorări ale carose- 
iei ete. 

De aceea, ca măsură de prevedere arborii de acest tip au grosimea 
mult mai mare în partea dinspre roată. Astiel, ruperile eventuale 
se produc între rulment și pinionul planetar și roata nu se mai pierde. 

Axele 3/, flotante nu transmit la verticală greutatea la roţi, dar o pot 
transmite parţial pe direcţie orizontală (pe drumurile înclinate lateral 
sau la mersul în curbe). 

La acest tip, rulmentul de roată se află între butuc și trompă. 

Se folosesc, de obicei, rulmenţi cu role cilindrice elastice (din pan- 
glică de oțel răsucită), deoarece absorb mai bine șocurile la mersul pe 
drumuri rele, precum și efectele flexiunilor arborelui planetar. 

Axele planetare complet flotante sînt acelea care au numai rolul de 
a roti roţile, fără a prelua altă sarcină. La acest tip există la fiecare 
roată cîte doi rulmenţi conici așezați între trompă și butuc. Acest tip 
este aproape generalizat la camioanele peste două tone. 

Axele complet flotante se pot demonta fără a se ridica roata pe cric. 

Axele 1/, şi 5/, flotante nu se pot demonta decît după scoaterea 
roților şi a butucilor. 

Forma axelor planetare diferă, în funcţie de construcția şi de tipul 
de punte din spate (fig. 29.9). 

Capătul dinspre roată poate îi: 

— cu con şi pană (4/, şi 3/4 îlotantă); 

— cu flanșă (complet flotante, 1/, flotante, pendulare); 

— cu caneluri (nuturi), la unele tipuri de axe 1/; flotante. 

Capătul care intră în caseta cu sateliți poate îi: 

— cu caneluri (cel mai răspîndit); 

— cu caneluri și siguranță (Buick); 

— făcînd corp comun cu pinionul planetar (Ford tipuri vechi). 

La acestea din urmă, axul planetar nu se poate scoate decît după 
demontarea întregii punți din spate și lupă desfacerea casetei sateliților. 

Cele două axe planetare ale unui automobil sînt de obicei, identice. 
Ele pot avea lungimi diferite în cazurile cînd caseta sateliților nu se 
allà la mijlocul punţii. 

Puntea tip De Dion și suspensia De Dion comportă cîte două 
articulații cardanice la fiecare semiaxă, iar roţile sînt legate printr-o 
osie comună rigidă (fig. 29.10). 

Articulațiile cardanice de la axele pendulare transmit un cuplu 
de 2—3 ori mai mare decît articulațiile arborelui cardanic, datorită 
raportului coroană/pinion de atac; de aceea, sînt mai larg dimen- 
sionate. 
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| marti LI punţii de tracțiune(5—10)sînt, deobi- 
ce a piei vi role conice (v. paragraful 21.12. 
23.9. ifinderea punţii la șasiu. Aceasta e î i 

) pun şasiu. se face în é 
dintre care cele mai obişnuite sînt: B 
erai ger el. lu aria cu două arcuri cu foi paralele; în 
ace 3 à arborele cardanic este de tip deschi inde 

meşte „Hotchkiss drive“; ? poe) aa 


Fig. 29.9. Axe planetare: 
capătul dinspre roată; 4, 5, 6 — capătul dinspre diferenţial. 


O A E 


_— Punte rigidă cu trompetă cardanică brinsă iu c i 
elicoidale ȘI brațe reactive E cap. 30. Ceea A iei 
— punte articulată, partea centrală fiind fixată iu, i i 
osti eee Îi, rală fiind fixată pe şasiu, iar roțile 

= punte tip De Dion (v. fig. 29.10). 
p ya Raportuł de demultipłicare a punţii de tracțiune. Acesta va- 
wark a elegie do felul construcției, între 2.7 : 1 si 55 al 
e 4 :1. La aut i idela 4 1 
ja camioanele) h Te ian raportul poate fidela 4 :1. 
area raportului se face foarte simplu, dacă piesele sî 
i ie piara și electuînd tmpărțirea. we 
aca grupul nu este demontat, raportul se află î ător: 
— se ridică pe cric o roată din fire pere 
~ Se angajează, maneta de viteze în priză directă: 
== se demontează toate bujiile de la motor: 
— se inseamnă poziția valvei de la roata ridicată iC; 
— se învirtește la manivelă numărînd exact 20 roti vi 
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— în acest timp, altă persoană numără rotaţiile făcute de roata de 
pe cric; pA a 
— se împarte 2-20 = 40 la numărul de rotații făcut de roată; 
— dacă, de exemplu, la 20 rotații de manivelă, roata a făcut 9 
rotații și un sfert, raportul este 40: 9,95-—4,32. Se împarte 40 la 9,25 iar 


A 


AU 


famat 


a 


Fig, 29.10. Punte și suspensie tip de Dion. 


nu 20 ia 9,25, deoarece atunci cînd o roată stă pe loc, cealaltă face un 
număr dublu de rotații afară de cazul cînd ar fi mers ambele roți la fel. 
Dacă automobilul nu are manivelă se face operația invers şi anume: 
— se înseamnă cu o cretă marginea roții de pe arborele cotit, care 
comandă cureaua ventilatorului; 
— se angajează maneta de viteze în priza directă; a n 
— cu bujiile scoase, se învîrteşte roata din spate pînă cînd face 
exact 10 rotații; 
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—- în acest timp, o altă persoană numără cîte rotații face roata de 
pe arborele cotit, care comandă cureaua ventilatorului; 

— dacă, de exemplu, arborele cotit a făcut 22 1/, rotații, rezultă 
că raportul este 44,66/10 = 4,66 : 1. 
Prin aceste metode, calculul 
raportului nu este atît de precis 
ca atunci cînd se numără dinţii. 
Pentru evitarea erorilor mari, 
este necesar să se învirtească roata 
sau manivela cu 10— 20 rotații în 

loc de 2—3. 

Procedînd cu atenţie, erorile care 
pot apărea 'cu aceste metode sim- 
ple sînt de ordinul 1%, deci practic 
nu prezintă importanţă. 

Procedeele de mai sus nu se pot 
aplica la automobilele care au cu- 
plaj sau cutie de viteze hidraulică 7==— 
sau nu au priză directă. 

La acestea se vor număra rotați- 


nt menita dr ttereti 


Vezi gulomobseli 


Fig. 29.11. Raporturi diferite: 


ile arborelui cardanic, în timp ce 1 — puterea nece — puterea disponi- 
ă i învîri bilă cu diferenţial “i 8 — puterea 
o roată din spate se invir teşte cu disponibilă cu raport „lung“; 4 — puterea 


10 rotații. Apoi se va face calculul disponibilă cu un raport mijlociu; 2 — pw 
A a $ erea e rezervă maxima i raportul scurt; 
in modul arătat mai sus. 6 — butara de rezervi haki să cu raportul 

In unele instrucțiuni și reguli lung, 
de întreținere ale uzinelor construc- 
toare, se observă că sînt specificate mai multe valori ale raportului 
de la grupul conic, adică beneficiarul are posibilitatea de a alege 
raportul care-i convine. 

De exemplu, un autoturism poate avea raportul 3,5 : 1 sau 4,2 : 1, 
la alegere. 

În practică se obișnuieşte să se spună că raportul mic (3,5 : 1) este 
„lung“: roţile calcă mai mult la același număr de rotații ale pinionului 
de atac. 

Despre raportul mare (4,2 : 1) se spune că este „scurt“ roțile fac 
un drum mai scurt pentru acelaşi număr de rotații ale motorului (29,11). 

Avantajele folosirii unui grup conic cu raport scurt sînt: 

— automobilul demarează mai rapid (este mai nervos); 

— se pot urca rampe mai pronunțate în priză directă; 

— se poate circula cu viteză mai redusă în priză directă. 

Dezavantajele grupului conic cu raport scurt sînt: 
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— consum mai mare de benzină și de ulei (motorul face mai multe 
rotații pentru același număr de kilometri); 

— turație excesivă a motorului la mers în viteză maximă; 

— uzuri mai rapide la motor (la segmenți, cilindri, lagăre etc.). 

Avantajele grupului conic lung sînt: 

— economie de benzină și ulei; 

— uzuri mai lente la motor, avantaj care depinde și de conducător. 

Dezavantajele grupului conic lung sînt: 

— automobilul demarează mai încet; 

— urcă rampe mai slabe în priză directă; 

— necesită schimbări mai dese de viteze. 

O influență importantă în această privință o are şi schimbarea 
dimensiunilor anvelopelor şi roților. 

Dacă în locul de anvelope de 5,00— 16 se montează altele de 6,00— 
— 16, rezultatul este același ca și la folosirea unui grup mai „lung“ 
cu 8%, datorită faptului că, folosind anvelope mai mari, roțile parcurg 
un drum mai lung la fiecare rotație. 

Raportul de demultiplicare total în viteza I se alege astfel, încît 
roțile de tracțiune să asigure escaladarea rampei maxime și să nu pa- 
tineze în condiții normale de aderenţă (fig. 29.12). 

Conducătorul poate modifica forța de tracțiune, acționind pedala 
de accelerație şi maneta de viteze, în conformitate cu necesitățile. 

Forţa de tracţiune poate fi: 

— mai mare decît forțele rezistente: viteza automobilului crește 
(demaraj) ; 

— egală cu forțele rezistente: viteza automobilului se menţine 
constantă; 

— mai mică decît forţele rezistente: viteza automobilului scade. 

Acolo unde rezerva de forță activă este maximă se poate realiza de- 
marajul cel mai bun. Curba ZII ar putea reprezenta şi mersul cu vite- 
za a IV-a avînd un diferenţial cu 25% mai scurt (viteză maximă mai 
mică, însă forțe de rezervă mai mari, deci demaraje mai bune). 

29.7. Temperatura de regim a punţii. Aceasta depinde de: 

— viteza automobilului; 

— sarcina respectivă; 

— reglajul rulmenţilor și al pinionului de atac față de coroană; 

— temperatura aerului înconjurător. 

Dacă rulmenții grupului conic sînt prea strînși, temperatura lor 
poate depăși 200°C, periclitînd ungerea (pericol de gripare). 

În mod normal, chiar dacă reglajele sînt perfecte şi rodajul terminat, 
orice punte din spate se încălzeşte în timpul funcționării. 
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Fig. 29.12. Diagrama forţelor de tracțiune. 


Această încălzire este produsă în special de frecările dintre dinţii 
coroanei şi ai pinionului de atac, precum și de permanenta frămîntare 
a valvolinei. 

Astiel, irecările dintr-o punte din spate în stare bună absorb circa 
5% din puterea dată de motor. Energia corespunzătoare transformată 
in căldură se risipeşte în aerul înconjurător. 
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De exemplu, un motor de 100 CP produce într-o oră o energic de: 
75 . 100 . 3 600 = 27 000 000 kgm. 

Din aceştia, 5% = 1 350 000 kgm se transformă în căldură în pun- 
tea din spate. 

Se ştie că 427 kgm sînt echivalenți cu o kilocalorie. 

Deci în această punte din spate se produc pe oră 1 350 000 : 427 = 
= 3 161 kcal. 
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Fig. 29.13.. Randamentul mecanic al punților 
hipoide: 


1 — ta mersul în plină sarcină; 2 — la sarcină redusă. 


Această cantitate de căldură ar putea ridica temperatura a 35 | apă 
de la 10°C pînă la fierbere. 

În general, temperatura de regim variază între minimum 30*C iarna 
şi 100°C maximum vara. 

La punţile cu dantură hipoidă, din cauza alunecărilor mari dintre 
dinţi, temperaturile sînt mai ridicate putînd atinge 110°C în timpul verii. 

29.8. Randamentul de transmisie a punţii de tracțiune este de ordi- 
nul 0,94—0,97. 

La sarcini parţiale sau la viteze mici randamentul scade considerabil 
fig. 29.13). 
"a Ae cu dublă demultiplicare randamentul punţii este relativ 
redus: 0,90—0,94. 

Randamentul total al transmisiei n, = mnena, în care n, este ran- 
damentul cutiei de viteze; m. este randamentul articulaţiilor carda- 


La plină sarcină randamentul total poate fi în cazul optim n, = 


demultiplicată. 


128 


In general, se consideră că randamentul total al organelor de tran- 
smisie a autoturismelor este de ordinul 90%, adică 10% din energia 
motorului se consumă în îrecările care au loc de la arborele primar 
pînă la roți. 

29.9. Reglaje. Cu ocazia reviziilor la puntea din spate, partea cea 
mai importantă este executarea reglajelor. Acestea sînt următoarele: 

|. strîngerea corectă a rulmențţilor de la pinionul de atac; 

2. reglarea poziţiei și a jocului necesar între dinţii pinionului de 
lac şi ai coroanei; 

3. Strîngerea corectă a rulmenţilor de la capetele casetei sateliților. 

4. reglajul rulmenţilor de roţi (dacă axele sînt de tipul complet flo- 
tante). 

|. Rulmenţii conici ai pinionului de atac se pot strînge fie cu o piu- 
liță mare, fie prin şaibe distanţiere. 

Reglarea se face fie apreciind cu mîna dacă pinionul se rotește puţin 
mai greu decît atunci cînd rulmenții nu sînt strînși, fie mai precis, 
cu ajutorul unui comparator. 

Se procedează astiel: 

— se scoate coroana împreună cu caseta sateliților; 

— se slăbește piulița de la pinionul de atac; 

— apoi se va strînge cu mîna pînă la refuz; 

— se bate puternic cu un ciocan de lemn de trei, patru ori în ambele 
capete ale pinionului de atac, pentru ca inelele rulmenţilor să se aşeze 
bine în locaşele lor; 

— se fixează comparatorul astfel, încît tija lui să stea încontact 
cu vîrful pinionului de atac; 

— se slăbește din nou piulița de reglaj sau se scot din șaibele dis- 
lanţiere pînă cînd pinionul capătă un joc longitudinal de 0,35 mm 
care se controlează cu comparatorul, împingînd şi trăgînd pinionul 
cu mîna; i 

- se strînge încet cu atenție piulița de reglaj, pînă cînd jocul lon- 
vitudinal al pinionului scade la 0,15 mm; 

- se măsoară cît a trebuit să se rotească piulița pentru această 
diferență de joc de 0,2 mm; spre exemplu, de la jocul 0,35 mm la jo- 
cul 0,15 mm piulița a trebuit să fie înșurubată exact cu un sfert de 
rotație; 

- se va strînge piulița mai departe cu încă un sfert de rotație; 

— prin aceasta se realizează o stringere de 0,05 mm care este nece- 
ura şi suficientă; 

- dacă reglajul se face prin şaibe distanţiere, se va proceda în ace- 
laşi mod, măsurînd grosimea șaibelor cu un micrometru. 

Dacă rulmenţii de la pininonul de atac sînt de tipul cu bile, nu 
este nevoie să fie reglați. 
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2. Reglajul cel mai important este acela al poziţiei corecte de angre- 
nare a pinionului de atac cu coroana. 

Se va proceda astfel : 

— se ung dinţii coroanei și ai pinionului cu cerneală albastră de 
probă; 

— se instalează la loc coroana și caseta de sateliți; 

— cu ajutorul piulițelor mari pentru reglaj, se apropie coroana de 
pinionul de atac, observînd cu ochiul liber dacă pinionul este aproxima- 
tiv bine plasat; 


— se apropie coroana, reglînd cele două piuliţe dințate care strîng 
rulmenții casetei sateliților, pînă în mometul cînd dinții pinionulai 
de atac au cel mai mic joc posibil, de circa 0,1 mm, între dinţii coroa- 
nei; la unele maşini, jocul corect este indicat pe spatele coroanei; 

— se rotește coroana cu 5—6 rotații și se observă suprafețele de 
contact ale dinților de coroană; 


— dacă suprafața de contact este ovală şi bine centrată, reglajul 
este bun (tabela 29.1); în sarcină, suprafeţele de contact se măresc; 
înclinarea dinţilor este aleasă astfel, încît la mersul înainte în trac- 
țiune pata de contact să se deplaseze către periferia coroanei, datorită 
elasticității materialelor; solicitările se plasează mai aproape de partea 
mai masivă a dinţilor coroanei şi ai pinionului de atac; la mersul în 
irînă de motor și la mersul înapoi pata de contact se deplasează în 
spre centrul coroanei; 


— după ce suprafața de contact este corectă se va controla jocul 
circular al pinionului de atac (0,1—0,2 mm la turisme; 0,2—0,4 mm 
la camioane, măsurat la periferia flanșei) în 5—6 poziţii diferite ale 
coroanei ; 

— jocul pinionului trebuie să fie exact același în orice poziție a co- 
roanei. 

Dacă jocul nu este același, coroana „fulează“, datorită uneia din 
cauzele de mai jos: 

— lovituri pe suprafața de strîngere dintre coroană și casetă (se 
vor îndrepta prin pilire); 

— montaj neglijent (corpuri străine între coroană și casetă); 

— caseta sateliților deformată (se va verifica şi rectifica la strung); 

— coroana de grosime inegală (caz extrem de rar). 

Se admite ca o coroană să fuleze pînă la cel mult 0,2 mm (contro- 
lată cu comparatorul). 

La unele autovehicule poziţia pinionului de atac nu se reglează. Re- 
glajul jocului dintre coroană și pinion se face numai prin adăugirea sau 


scoaterea unor garnituri de hîrtie între trompele planetare și corpul 
central al punţii. 
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Tabela 29.1 


Pozitia pere! de con~ 
tact pe coroană | 
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3. Stringerea rulmenfilor de la caseta sateliților se face corect astfel: 

— se slăbeşte cu circa 1/2 rotaţie una din cele două piulițe de reglaj; 

— apoi se strînge acea piuliță cu o cheie olandeză pînă la refuz 
(lără a folosi vreun prelungitor); 
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— aceeași piuliță se deșurubează cu doi dinţi corespunzînd cu circa 
1/8 rotaţie; 

— se controlează din nou jocul dintre pinion și coroană. 

4. Reglajul rulmenților de la axele planetare de tip complet flo- 
tant (la autocamioane) se face la fel ca ia punctul de mai sus. 

Toţi rulmenţii la un diferențial trebuie să intre fără joc atît pe 
fusurile respective (inelul interior) cît și în locașul inelului exterior. 
În mod corect, rulmenții se demontează și se montează cu prese spe- 
ciale. În lipsa acestora, dacă un rulment intră greu în caseta lui, ope- 
rația se va ușura, încălzind în prealabil caseta într-un vas cu ulei cald. 

29.10. Zgomote. Verificarea definitivă a reglajelor la puntea din 
spate se face prin rodaj la banc sau printr-o probă pe șosea, astfel: 

— se va turna în carcasă pînă la nivel valvolină subţire (de iarnă); 

— se va face proba, timp de circa 1/2 oră pe o șosea asialtată în 
bună stare; 


— se va circula în priză directă, executînd accelerări de la 20 pînă 
la 60 km/h, după care se vor reduce brusc gazele, lăsînd ca viteza au- 
tomobilului (nedebreiat) să scadă din nou pînă la 20 km/h; 

— se va repeta de mai multe ori această operaţie ascultînd zgomo- 
tul pe care-l face puntea din spate. 


Zgomotele sînt de patru feluri şi anume: 

a. zgomot mai puternic cînd motorul este în fracține înseamnă : 
joc insuficient între pinion și coroană sau rulmenţii casetei sateliților 
au joc prea mare; 


b. zgomot mai puternic la mersul în gol înseamnă că există un joc 
prea mare între pinion şi coroană şi pericol de a se rupe dinţi la pi- 
nionul de atac; 

c. același zgomot și în sarcină şi în gol înseamnă: 

— crucile cardanice nu sînt compensate; 

— pinionul nu este pereche cu coroana; 

— grupul conic este foarte uzat sau gripat; 

— șuruburile de strîngere a coroanei sînt slăbite; 

— puntea din spate este uscată (nu mai are valvolină); 

— pneurile au un profil care produce zgomot; 

— valvolina este prea fluidă sau necorespunzătoare; 

d. zgomotul are o variație periodică atunci cînd coroana este des- 
centrată (explicaţii pentru identificare se găsesc mai sus în reglajul 
jocurilor, punctul 2). 

O punte din spate bine reglată nu produce nici un zgomot. 

Dacă după o serie de probe și reglări repetate, zgomotul nu dispare, 
se recomandă să se înlocuiască pinionul de atac şi coroana cu altele 
noi. 
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La atelierele mari, se folosesc bancuri de probe speciale pentru regla- 
rea, punerea în sarcină și rodajul punților din spate; pinionul de atac 
este antrenat de către un motor electric, iar axele planetare sînt îrî- 
nate cu un dispozitiv hidraulic sau electric. 


Reglajul diierenţialelor cu pinion de atac în formă de melc (șnec) 
este mai simplu, deoarece nu se reglează decît poziţia coroanei. 


Suprafața de contact trebuie să fie la mijlocul dinţilor coroanei, de- 
plasată puțin în sensul de rotaţie a pinionului. 

Supraincălzirile. Dacă un reglaj este prea strîns: angrenare fără 
joc, rulmenţi conici cu strîngere excesivă, simmerring-uri îrecînd prea 
puternic etc.; carcasa grupului central poate depăși temperatura de 
100°C după circa 1/2 h de mers. 


Aprecierea supraîncălzirii este uşor de făcut; dacă aruncînd pe car- 
casă cîteva picături de apă se observă că ele fierb înseamnă că regla- 
jele sînt prea strînse. 

Deci : 

— dacă este un automobil nou în rodaj se va reduce viteza de mers; 


— dacă s-a făcut vreo intervenţie la punte, reglajele trebuie con- 
trolate. 


29.11. Uzurile la o punte din spate bine întreținută sînt reduse. 

Uzuri anormale se pot constata în primul rînd la sateliți, acolo unde 
ci se reazemă pe casetă. 

Cauzele pot fi: 

— anvelopele roților din spate nu au aceeași dimensiune; 

— îrînele din spate lucrează inegal (blochează numai o roată); 

— organele de transmisiesînt puse la solicitări excesive (mers prin 
zăpadă, noroi, polei etc.); 

— ungerea este insuficientă (lipsă de valvolină sau centrifugarea ei). 

Există cazuri cînd sateliții rod din casetă 3—4 mm; după aceasta, 
dinţii lor, călcînd numai pe vîriuri, se rup. 

Sateliții nu sînt construiți ca să se rotească necontenit și repede. 


Efectul cel mai rău asupra lor se produce din cauza diferențelor raze- 
lor active la roți. 


Astfel la 10 000 km, sateliții pot face 40 000—50 000 rotații inutile, 
care măresc uzurile. Efecte asemănătoare se produc dacă anvelopele 
au dimensiuni sau uzuri diferite. 

Pinionul de atac și coroana pot lucra în mod satisfăcător chiar dacă 
au uzuri importante, mergînd pînă la 0,9 mm din grosimea dinţilor. 

Uzuri anormale la coroană și pinionul de atac se produc dacă: 

— se supraîncarcă autovehiculul; 

— ungerea este insuficientă sau incorectă; 
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— s-au executat reglaje greşite. 

29.12. Defecte. Dacă la reducerea gazelor se aude o irosnitură, cauza 
poate fi: 

— manşonul canelat al unei cruci cardanice are joc mare; 

— crucile sînt foarte uzate sau 

— nu sînt bine strînse; 

— flanşa pinionului de atac are joc în pană. 

Dacă se aude un zgomot metalic la pornirea în viteza I, este probabil! 
că un butuc de roată joacă pe conul axului planetar. 

Dacă se aude o bătaie metalică ritmică, este probabil că un dinte 
al pinionului de atac sau de la coroană s-a rupt. 

În astiel de cazuri se recomandă să se remorce automobilul pînă 
la aletlierul cel mai apropiat, unde se vor înlocui pinionul şi coroana. 

Îndoiri. În urma unei lovituri laterale puternice (de exemplu de o 
bordură de trotuar) se poate produce îndoirea unui ax planetar. 

Defectul se observă prin faptul că roata respectivă fulează (trebuie 
controlat dacă nu este strîmbă și janta roții sau trompa planetară). 

Ruperi la puntea din spate se produc la: axele planetare, dinții pini- 
oanelor, axa sateliților, rulmenţi și mult mai rar, la trompele planetare. 

De obicei, ruperile axelor și dinților sînt cauzate de: 

— smucituri (felul de a conduce sau drum greu); 

— supraîncărcarea automobilului; | 

— trepidaţii violente din cauza ambreiajului care nu este bine reg- 
lat (cap. 26); 

— jocuri prea mari în transmisie. 

După ruperea unui ax planetar, automobilul nu mai poate continua 
drumul, deoarece transmisia puterii la roți este întreruptă. 

Locul ruperii la axele planetare poate îi: 

— lîngă baza conului (de obicei, din cauza că butucul nu a fost bine 
ajustat pe conul axului planetar); Aa 

— lîngă vîrful conului (piuliţa din vîrful axului planetar a fost strînsă 
insuficient); 

— lîngă canelurile din pinioanele planetare (secțiune critică); 

— la mijloc (dimensionarea greşită, defect de material etc.); 

— la autocamion se pot forfeca șuruburile de strîngere a îlanșelor 
de la axele complet flotante, dacă sînt din material slab; 

— de asemenea, găurile din flanșe ovalizate pot provoca ruperea 
şuruburilor prin loviturile ce au loc la pornire. 

Uneori, ruperile nu se produc dintr-o dată: axul crapă la o solicitare 
mare numai pe o parte din secţiune, funcționînd mai departe în mod 
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normal. La o a doua solicitare puternică (uneori cu cîteva luni mai tîr- 
ziu) se rupe și restul. 

In astiel de cazuri, se observă că ruptura nu are aceeaşi culoare pe 
toată suprafața. De asemenea, nici structura rupturii nu este uniformă 
(rupere de „oboseală“). 

Temperatura are o mare influență asupra ruperilor. Oţelurile dure 
devin mai fragile la temperaturi scăzute. De aceea, se constată că 80% 
din ruperile la puntea din spate se produc iarna, în special dimineața 
la pornire (solicitări mari la temperaturi scăzute). 

29.13. Reparaţii. Reparaţiile care se fac la o punte din spate se reduc 
la înlocuirea unei piese rupte, după care se procedează la reglajele 
descrise mai sus. 

Pinioanele cu dinți rupţi nu se repară prin sudură deoarece: 

— este imposibil să se rectifice dinții sudaţi; 

— sudura nu are rezistența necesară; 

— piesele se deformează în timpul sudării etc. 

Axele planetare dacă sînt rupte între con şi caneluri se pot repara 
cu ajutorul sudurii electrice prin rezistenţă („cap la cap“). 

Casetele sateliților se pot deforma uneori din cauza unor solicitări 
anormale. Deformările mici (bătăi de 0,1—0,5 mm) se pot rectifica la 
strung. Dacă deformarea este mai mare, se va înlocui caseta. 

Conul axei planetare prezintă mare importanţă practică, deoarece 
50% din ruperi se produc în acest loc. 

Este de prima importanţă ca butucul să calce perfect pe conul axu- 
lui planetar. Pana nu are nici o valoare dacă este montată într-un con 
rău ajustat. 

Solidarizarea principală între ax și roată se face prin înțepenirea pe 
con şi nu prin pană, care este numai un mijloc de siguranță. 

Conul rău ajustat provoacă repede fie ruperea axului, fie măcinarea 
penei. 

Inainte de montare se va verifica deci felul cum calcă butucul pe ax, 
procedînd astfel: 

— se scoate pana; 

— se șterge bine conul axului și al butucului; 

— se unge conul cu pastă de rodat supape; 

— se rotește butucul pe con de șase pînă la zece ori; 

— se scoate observînd dacă a frecat peste tot; 

— se continuă pînă cînd se observă, că, pe toată lungimea, conul a 
fost rectificat; 

— se șterge bine pasta de rodat de pe piese; 

— se unge conul cu ulei amestecat cu grafit praf; 

— se aşază pana la loc; 

— se montează butucul, strîngînd piulița cu toată puterea; 
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— se asigură piuliţa cu un cui spintecat. 

Este important ca după o astfel de operaţie, la fiecare 300—500 km, 
să se strîngă piulița din capul axului planetar pînă la realizarea unui 
parcurs de 1 500—2 000 km. 

Această verificare repetată este necesară și la automobilele noi, pen- 
tru a evita slăbirea sau, eventual, ruperea axelor planetare. 

Ungerea conului cu ulei grafitat este de mare ajutor pentru a putea 
demonta cu ușurință butucul la o viitoare reparaţie. Conul uns nu alu- 
necă de loc dacă este bine ajustat și dacă piulița este strînsă puternic. 
Dacă nu este uns, conul va rugini după cîtăva vreme, îngreunînd munca 
la o demontare ulterioară. 

Este necesar să se folosească o presă de roți, oricînd se scoate un butuc 
de pe conul unui ax planetar. 

Nu se admite să se bată cu ciocanul în capul axului, deoarece se 
deteriorează îiletul. 

În cazul defectării pinionului de atac sau a coroanei, se vor înlocui 
ambele piese. 

Pinionul de atac și coroana respectivă formează totdeauna o pereche, 
deoarece la uzina constructoare sînt rodate împreună la o mașină specială. 

În depozite cu piese de schimb, fiecare pinion de atac este legat de 
coroana respectivă, iar ambele piese sînt marcate cu acelaşi număr de serie. 

Scoaterea unui ax planetar rupt departe de con: 

— partea punţii din spate unde este axul rupt se coboară mai jos 
decît cealaltă; 

— se îndoaie în formă de spirală o bucată de sîrmă de fier de 3——6 mm 
grosime, astfel încît să poată intra peste capătul axului rămas în carcasă; 

— se împinge sîrma pe ax, ţinînd-o cu mîna de un capăt; 

= se porneşte motorul, lăsîndu-l să meargă încet în gol; 

— se angajează în viteza I, fără a accelera motorul; 

— axul, învîrtindu-se, începe a ieși din caseta sateliților, după care 
se scoate din puntea din spate cu ajutorul sîrmei; 

— în același scop, se poate folosi un magnet; dacă bucata de ax nu 
iese din pinionul planetar se poate încerca împingerea ei din sens opus 
după ce se demontează și celălalt ax planetar (se va folosi o vergea de 
oţel suficient de subțire pentru a putea trece pe lîngă axul sateliților). 

La axele planetare se admite un joc axial de 0,1—0,2 mm (care se 
poate măsura cu un comparator). 

Pinioanele satelite pot juca pe axul lor 0,1—0,2 mm. Același joc 
maxim se admite între pinioanele planetare și locașul lor din caseta sate- 
liților. În lipsă de piese originale noi, aceste jocuri se pot reduce prin 
cromaj dur și rectificare. 

Dacă pinioanele au uzat caseta, se pot așeza în spatele lor şaibe de alamă, 
avînd grijă ca pinioanele să se angreneze corect și să se poată roti uşor. 
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Coroana trebuie să stea totdeauna în stînga pinionului de atac (pri- 
vind în sensul de mers al automobilului). 

Există unele tipuri de diferenţial la care grupul central avînd găurile 
de prindere așezate simetric, se poate monta din greșeală cu coroana 
in dreapta pinionului; în urma unei astfel de greșeli, mersul se inver- 
scază și maşina va avea patru viteze înapoi și una singură înainte. 

29.13. Recomandări. In mod normal, întreţinerea punţii de tracțiune 
constă numai în înlocuirea periodică a uleiului. 

Intre pinioane, pelicula de ulei trebuie să reziste la presiuni mult mai 
mari decît în motor: circa 3 000 kgf/cm? între dinți, față de 100—200 
kgf/cm? în lagărele de bielă. 

La grupurile conice cu dantură hipoidă, producîndu-se între dinţi fre- 
cvuri mai mari decît la cele cu pinionul de atac la centru, valvolina aflată 
in punctele de contact se încălzește mai mult, se oxidează (se arde) și 
ungerea suferă. De aceea, se folosesc valvoline speciale, care pot rezista 
la presiuni mari, fiind amestecate cu diverse săpunuri cu bază de plumb 
şi alte adaosuri (aditivi antigripanţi). În timpul funcţionării, datorită 
oxidărilor produse în locurile de mare presiune, valvolina începe să 
piardă calitățile de ungere, cauzînd apoi uzuri mai rapide. De: aceea, 
„e recomandă să se schimbe valvolina la fiecare 10 000—12 000 km. De 
asemenea iarna se va folosi o valvolină cu o viscozitate mai scăzută, 
deoarece altiel, valvolina vîscoasă absoarbe o parte din puterea moto- 
rului, consumul de benzină crește, iar pinioanele şi rulmenţii se ung 
insuficieni. Nivelul corect al valvolinei în puntea din spate este foarte 
jos și anume atît cît partea de jos a dinților coroanei să treacă prin 
valvolină (v.îig.29.4). 

Nivelul este corect atunci cînd valvolina curge foarte puțin pe la 
bușonul de umplere (cînd acesta este scos). 

Este necesar să se folosească valvolină de acelaşi tip, deoarece în 
caz contrar apare riscul ca aditivii să se precipite. 

Grafitul coloidal este folositor la ungerea diferențialului. Se poate 
adăuga în doză mai mare decît la motor: 6—8 cm? la 1 kg valvolină. 

La multe automobile, nu există buşon de golire a carterului 
punţii. 

Valvolina se înlocuiește mai rar, cu aparat special aspirator sau de- 
loc; se va proceda conform indicaţiilor din notița tehnică respectivă. 

29.14. Efecte curioase. Uneori la automobilele cu îrînă de mînă pe 
cardan se poate observa un fenomen curios la prima vedere, datorită 
acțiunii diierenţialului; dacă o roată rulează pe gheaţă și cealaltă calcă 
pe teren mai aderent, se constată că la aplicarea îrînei de mînă, roata 
de pe gheaţă se rotește înapoi în timp ce automobilul merge înainte. 
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Fenomenul este uşor explicabil: caseta sateliților fiind blocată, roata 
cu aderență mai 1aare la sol, care se roteşte normal, roteşte în sens invers, 
prin intermediul sateliților, roata cu aderență mai mică. 

„ Ceva asemănător se poate produce și atunci cînd se încearcă pornirea 
prin remorcarea unui motor care a stat în frig și nu poate fi învârtit: 
roata de pe teren mai alunecos se roteşte înapoi în timp ce automobilul 
merge înainte. 


GAP 1 POL 1 
| 
| 
| CADRUL 


30.1. Denumiri. Prin șasiu echipat se înţelege ansamblul pieselor care 
compun un automobil, fără motor, organele de transmisie şi caroserie. 

De asemenea, în limbajul curent, prin cuvîntul „șasiu“* (neechipat) 
se înțelege numai cadrul sau rama care este structura de bază a automo- 
bilului. j 

30.2. Descriere. Tipul de şasiu cel mai răspîndit se compune din 
două grinzi numite lonjeroane, construite din tablă de oțel, legate între 
ele prin trei, patru traverse; uneori cadrul este întărit cu două diagonale 
încrucișate, cu o îmbinare centrală în formă de X. (fig. 30.1) 

De obicei, cadrul este mai îngust în faţă, spre a permite „bracajul“ 
roților la viraje. Prin „bracaj“ se înţelege unghiul sub care roţile din 
față se pot orienta la dreapta sau la stînga. 

In trecut, elementele cadrului erau în majoritatea cazurilor con- 
struite din tablă de oțel îndoită la presă, prin ambutisare cu secțiune 
în U (fig. 30.2). 

Tendinţa actuală este de a se folosi profile de secțiune închisă. 

Rigiditatea torsională a unui lonjeron cu secțiune închisă (circulară, 
ovală sau rectangulară) este de 400—500 ori mai mare decît a lonjeroa- 
nelor cu secțiune în U. 

Deși acest lucru se cunoaşte de peste 60 ani, totuși pînă în 1950, ma- 
joritatea șasiurilor aveau lonjeroane cu secțiune deschisă. 

Explicaţia este următoarea: 

1. La autoturisme, constructorii s-au convins relativ tîrziu de nece- 
sitatea unor șasiuri cît mai rigide; întîrzierea adoptării lor se datoreşte 
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și faptului că construcția cu secțiuni închise este mai scumpă, accesul 
in interiorul secțiunii este practic imposibil, suprafeţele din interior 
sint mai expuse la coroziuni. 

2. La autocamioane, experiența a arătat că șasiurile, care aci sînt 
lvarte lungi, este preferabil să prezinte o flexibilitate torsională apre- 
abilă, pentru a nu suprasolicita arcurile, roţile, 
anvelopele şi punţile în unele ocazii. De aceea, 
la autocamioane continuă să predomine construc- 
[ia cu lonjeroane de secţiune deschisă. 

3. La autobuzele rutiere şi. autocare se răs- 
pindeste construcția de șasiuri sub forma de 
prindă zăbrelată executată din țevi cu secțiune 
rectangulară. 

De obicei, în dreptul axelor, cadrul este curbat 
in scopul de a coborî centrul de greutate al auto- 
imobilelor (surbesaj). 

La unele automobile, cadrul este redus la un 
ingur tub central (ca la autoturismele Tatra si 
Skoda şi la autocamioanele Tatra). j 


Alt tip de cadru mai puțin răspîndit este 
cudrul-platformă, folosit la unele tipuri de auto- 
turisme (v. fig. 30.1, e). 

De asemenea, la cîteva tipuri de autoturisme 
nu există cadru de loc, rolul lui fiind luat de 
caroserie. (v. fig. 30.1, g). ia 

Această construcție este posibilă numai în ca- 
zul caroseriilor închise. 

Imbinările între diferitele elemente ale cadrului 
se lac în trei moduri : 

- prin nituire (majoritatea); 


Ie- 


a 


Fig. 30.1. Variante de 


- prin sudare (utilizată din ce în ce mai 
mult); 

— prin legături elastice (cu buloane, arcuri 
și piese de cauciuc). E, 

De exemplu, la unele autoturisme moderne, 
traversa din față a cadrului, care constituie baza 
istemului de suspensie a roților independente, 


șasiu: 
a — ramă clasică cu lon- 
jeroane, traverse şi diago- 
nale; b — şasiu perimetral 
modern; e — cu lonjeroane 
diagonale; d — tubular 
central; e — platformă; 
į — lonjeroane tubulare; 
g — caroserie  monococă 
autoportantă. 


nu este fixată direct pe lonjeroane, ci este prinsă printr-o legătură elas- 


lica cu gaibe și plăci intermediare de cauciuc. 


Avantajele legăturilor elastice sînt: reducerea trepidaţiilor cadru- 
lui, a pericolului de rupere, a uzurilor la articulațiile suspensiei, a zgo- 


molelor şi a vibraţiilor caroseriei. 
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Cadrul este solicitat la încovoiere (flexiune) şi răsucire (torsiune) 
De asemenea, cadrul este supus la trepidaţii datorite vibraţiilor produse 
de motor în timpul funcționării. 


(0190 


Fig. 30.2. Profile de lonjeron. 


În general, cadrul rezistă bine la încovoiere, însă mult mai puţin la 


răsucire. r i mb N caii 
Acest lucru se poate constata uşor în atelier, atunci cînd cadrul este 


gol şi aşezat pe podea. 


C 


Fig. 30.3. Reparaţii la un lonjeron rupt: 
a — corect; b — greşit; c — întărire preventivă. 


© Deşi pare rigid, totuși, dacă se va ridica numai un colț de la pămînt, 
se va observa că colțul alăturat nu se deslipește de podea, decît după 


ce colțul ridicat ajunge la 10—20 cm înălțime (după caz). 
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Torsionarea cadrului este dăunătoare în special la autoturisme, deoa- 
rece periclitează stabilitatea şi contribuie la distrugerea rapidă a caro- 
seriei. 

Un cadru flexibil poate intra în mişcare vibratorie, întocmai ca un 
are neamortizat. 

Pentru a-i mări rigiditatea, cadrul se construiește, după caz, cu tra- 
verse diagonale, lonjeroane cu secțiune închisă, traverse tubulare etc. 
O rigiditate mărită a fost obţinută şi prin caroseriile fără cadru (auto- 
portante). 

La autocamioane, deformaţiile elastice produse de flexiuni ale şasiu- 
lui sînt inevitabile, date fiind lungimea și sarcinile mari pe care tre- 
buie să le suporte. 

Acesta este unul din motivele pentru care caroseriile de autoca- 
mion durează mult mai puțin decît cele de autoturism. 


Tabela 30.1 


Dimnesiuni caracteristice 


Autocamioane 


Autoturisme şi autobuze 


Speciiicaţia 


Lungimea toială, L | 2—6 m | 3—12 m 
Distanța între osii (ampatament, A) 1 800—3 800 mm | 2 400 —8 000 mm 
Distanța între roţi faţă (ecartamentul | 
sau calea față) 1 080 — 1 600 mm 
Distanța între roțile din spate (ecarta- | | 


1 100 — 2 120 mm 


mentul sau calea spate) 1 080—1 630 1 200—1 800 
Raza minimă de viraj | 4—7,50 m 6—12 m 
Garda la sol la încărcare nominală | 100—230 mm | 140—360 mm 
Raportul L/A | 1 50—1,90 1,4—1,8 


30.3. Dimensiunile caracteristice ale şasiutui variază în limite largi, 
conform destinaţiei (tabela 30.1). 

De reținut că în cazul suspensiilor îndependente, garda la sol (înăl- 
|iimea liberă dedesubt) variază cu încărcarea automobilului. 

De asemenea se observă că între lungimea totală L, ampatamentul 
|, ecartamentul E și diametrul roților D, există, în general, o progre- 
je geometrică avînd rația doi, adică 


L x 2A ~ 4E = 8D. 


De exemplus D = 063 m; BE = 1,26 m A = 9,59 m; Lipni 

Distanța minimă de la sol prezintă importanță practică pentru cir- 
«ulația pe şosele foarte rele, pe zăpezi sau noroaie mari, precum și la 
mersul pe drumuri cu făgașe adînci. 
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Autovehiculele care au ecartament mai mare la osia din faţă, pre- 
zintă o stabilitate mai bună la mersul în curhe. 

Autoturismele moderne bine concepute au centrul de greutate sub 
centrul de răsturnare (centrul de răsturnare este punctul cel mai de 
jos al mașinii, de unde, dacă s-ar trage lateral, maşina s-ar putea răs- 
turna pe drum asfaltat orizontal). 

30.4. Reparaţii. Ruperi ale şasiului se pot poduce: 

— aproape de mijloc (solicitări maxime); 

— lîngă suporturile din spate ale motorului; 

— în locurile unde se prind amortizoarele; 

— în locurile unde sînt fixate urechile pentru suspensie; 

— acolo unde se prind barele de protecţie. 

“Ruperile la lonjeroane se repară în condiţii bune cu ajutorul sudu- 
rii electrice. Este necesar să se procedeze la sudare imediat ce se ob- 
servă o crăpătură cît de mică (fig. 30.3). Ă 

Este practic să se întărească cadrul înainte de a se rupe în puncte- 
le slabe, cunoscute în urma ruperilor apărute la alte automobile de 
același model. pe 

Un procedeu rapid, pentru întărirea preventivă a cadrului este acela 
de a folosi o bucată de oţel rotund (de exemplu oţel beton) cu diame- 
trul de 10—20 mm. 

Aceasta se va așeza în interiorul lonjeronului și se va suda electric 
pe ambele părți, avînd grijă ca lungimea sudurii la partea superioară 
să se întindă pînă la 5—6 cm de la capete (fig. 30.3, c). 4 a 

Altă defectare gravă a cadrului este deformarea în urma unei loviri 
sau _tamponări. 


În astfel de cazuri, partea deformată se îndreaptă cu lovituri de | 


ciocan la rece sau la cald, folosind o lampă de benzină. 

Dacă deformarea este gravă, este uneori necesar să se demonteze toa- 
te instalaţiile de pe cadru, pentru a-l putea îndrepta și a-l controla 
la echer. 

Controlul se face astfel: | 

— se întinde o sîrmă în diagonală între colțurile cadrului, însem- 
nîndu-se lungimea D; h 

— se întinde sîrma pe cealaltă diagonală, controlînd dacă lun- 
gimea este aceeași; i 

— nu se admit diferențe mai mari decît D/1 000 (de exemplu dacă 
diagonala are 5 m, diferența maximă admisă este 5 000/1 000 = 5 mm); 

— apoi se aşază cadrul pe o podea perfect plană (preferabil de 
ciment); t } : 

— se ridică fiecare din cele patru colțuri ale cadrului (unde se prind 
barele de protecţie), observînd momentul cînd se dezlipește de la pă- 
mînt colțul alăturat; 
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— diferenţele între ridicări la cele două colțuri din față (sau din 
spate) nu trebuie să fie mai mari decît 20%. De exemplu: un colț se 
dezlipește cînd celălalt s-a ridicat cu 16 cm, iar acesta se dezlipește 
cind cel de alături s-a ridicat cu 19 cm. Diferența dintre: 16 şi 19, 
fiind mai mică decît 20%, este admisibilă. i 

Dacă diferențele sînt mai mari, cadrul este răsucit sau reparat gre- 
şit. Spre a-i mări rezistența la flexiuni, se pot adăuga una sau două 
Iruverse tubulare (folosind ţevi de diametru cît mai mare) fixate între 
lonjeroane prin sudare. 

Alt defect care apare la cadru este dizlocarea sau chiar ruperea 
miturilor. Acest defect se produce în mod inevitabil la autocamioanele 
care circulă pe șosele foarte rele sau pe șantiere. 

Dizlocarea unui nit se constată imediat, prin faptul că în jurul 
lui apare un cerc de rugină sau se observă că vopseaua este sărită. 
lrebuie să se procedeze de urgență la înlocuirea lui, deoarece un nit 
slab ovalizează găurile din cadru şi astfel reparația va fi mult mai ane- 
voioasă (rectificarea găurilor şi introducerea unor nituri mai groase). 
Cind se înlocuiesc niturile la un cadru, se recomandă să se bată nifuri 
reci, Dacă sînt bătute calde, cum se procedează de obicei, ele rămîn 
cu o tensiune prea mare şi pericolul de a se rupe crește. În nici un caz 
nu se vor monta şuruburi în loc de nituri. 

Rugina. După mulți ani de funcţionare, șasiul poate să fie complet 
mîncat de rugină. De aceea, este recomandabil ca o dată pe an cadrul 
sa fie curăţit și vopsit. 

30.9. Sistemul de ungere. Diferite articulații ale șasiului pot fi pic- 
văzute cu: 

— ungătoare independente; 

- sistem de ungere central; 

— ungere cu picături de ulei; 

- pot fi lipsite de ungere (bucşe de cauciuc, de teflon ete.), 

Pistolul sau pompa pentru ungere manuală (Tecalemit) împinge un- 
„varea prin ungător cu o presiune de 100—300 at. 

Un dezavantaj al ungătoarelor este faptul că în timpul mersului 
poate intra noroi în orificiile pentru ungere; din această cauză, atunci 

cind se face ungerea se introduce nisip 1n aruiculaţiile respective. De 
accea, este bine ca ungătoarele să fie acoperite cu mici capace din cau- 
ciuc sintetic (căciulițe); astfel nu se mai pierde timp cu ștersul ungă- 
lvarelor şi se evită introducerea de nisip în articulaţii. 

Sistemul de ungere centrală (printr-o singură apăsare a unei pedale) 
esle comod, însă prezintă unele dezavantaje : 

— necesită o instalație complicată; 

— ţevile se pot slăbi, înfunda, turti sau rupe; 

- şasiul este controlat mai rar. 
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În cazul ungerii manuale, se face în fiecare săptămînă cu ocazia 
acestei operaţii, în mod automat, și cîte o inspecţie pe dedesubt a 
şasiului, ceea ce nu se întîmplă dacă maşina are ungere centrală. 

Tendința actuală este de a se folosi numai articulații fără gresor, 
spre a simplifica munca de întreținere a autovehiculelor. 


| 

| 

GA PI LOL be 
| 

| SUSPENSIA 


31.1. Generalităţi. Prin suspensie se înțeleg toate organele și piesele 
care au drept rol să împiedice ca persoanele sau încărcătura să fie zgu- 
duite de trepidaţiile cauzate de denivelările drumului. 

Organele suspensiei sînt: 

— arcurile (care absorb loviturile mari); 

— cauciucurile (care amortizează efectul denivelărilor mici); 

— amortizoarele (care frînează oscilațiile arcurilor); 

— pernele (pentru persoane); 

— tampoanele, bucșele și plăcile de cauciuc pe care stau uneori arcu- 
rile. 

31.2. Arcurile folosite la suspensie sînt de cinci feluri: 

— arcuri cu foi suprapuse (cele mai răspîndite), care lucrează în 
special la încovoiere; 

— arcuri elicoidale, care lucrează la comprimare; 

— bare de torsiune lucrînd la răsucire; 

— cilindri sau burdufuri conținînd aer; 

— piese elastice din cauciuc, supuse la tensiune, la torsiune sau 
la compresiune. 

Cauciucul poate fi solicitat la tensiune pînă la 250 kgf/cm? și la 
compresiune pînă la 1 200 kgi/cm?. 

Arcurile obișnuite cu foi suprapuse se mai numesc și arcuri semi- 
eliptice, deoarece au o formă asemănătoare unei jumătăţi de elipsă. 

De obicei, arcurile cu foi suprapuse îndeplinesc, pe lîngă funcțiu- 
nea lor principală, și alte roluri ca: 

— prinderea osiilor de şasiu; 

— preluarea forțelor laterale în curbe; 
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— transmiterea de la roţi la șasiu a forţei de tracţiune; 

— preluarea reacţiilor de îrînare; 

— amortizarea oscilaţiilor, datorită frecărilor dintre foi. 

Celelalte feluri de arcuri nu au alt rol decît suspensia. 

Există multe moduri de amenajare a suspensiei. 

Sistemul cu două osii rigide și patru arcuri semieliptice se aplică 
încă la aproape toate autocamioanele și autobuzele. 

31.3. Osiile rigide prinse de șasiu cu cîte două arcuri cu foi 


(fig. 31.1) pot avea şase feluri de deplasări: 


1) mișcări de translație pe verticală (din cauza denivelărilor dru- 
mului); 

2) mișcări de translație în lungul automobilului (din cauza osci- 
lației simultane a arcurilor); 

3) mişcări de translație laterale (din cauza jocurilor articulaţiilor); 

4) rotații în jurul axei transversale (din cauza frînärilor sau dema- 
rajelor); 

5) rotații în jurul axei longitudinale (din cauza gropilor); 

6) rotații în jurul unei axe verticale (împreună cu mișcarea prece- 
dentă). 


Fig. 31.1. Deplasările osiei rigide. Fig. 31.2. Deplasare laterală la suspensia 
cu osie rigidă. 


Roţile sînt independente atunci cînd deplasările lor nu se influen- 
țează una pe alta. 

Atunci cînd o roată legată de o osie rigidă (fig. 31.2) trece peste o 
denivelare, se produc următoarele efecte negative: 
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— se deplasează şi roata cealaltă; 


Li 


— șasiul se deplasează lateral cu distanta L îi 
— roțile din față au tendinţa să Fe tel ace + 


— osia se deplasează de la poziția normală, cauzînd o deviere a direc- 


tiei d (fig. 31.3); 


Fig. 31.3. Devierea osiei și roților de la 
taiectorie. 


— piesele nesuspendate au inerție mare; 


Adoptînd roţile cu suspensie i ă ită 
tatăl taia ri: eis ip independentă, se evită toate dezavan- 


Majoritatea autoturismelor 
amenajată astfel : 
— la spate osie rigidă (puntea din s i i 
l i ie pate pe arcuri cu foi); 
— în față roţi independente, folosind i elicoi ig. 
— baia stabilizatoare la suspensia din faţă; iei o ra 
— amortizoare hidraulice cu dublă acțiune la toate roțile. 


moderne sînt echipate cu suspensie mixtă, 
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Spre deosebire de piesele suspendate, cele nesuspendate sînt acelea care 


nu se bucură decît de amortizarea relativ redusă pe care o realizează cau- 
ciucurile. 


Fig. 31.4. Suspensie independentă față. 


Piesele nesuspendate sînt: 

— anvelopele şi camerele; 

— roţile, butucii, rulmenţii etc; 

— tamburii, saboţii, flanșele etc; 

— articulațiile de suspensie; 

— o parte din arcuri şi amortizoare; 
—- o parte din articulațiile de direcţie; 
— osia (dacă există). 

Este important să se știe că greutatea pieselor nesuspendate trebuie 
să fie cît mai redusă. 

Cu cît aceste piese sînt mai ușoare, cu atît suspensia este mai bună. 
Şi din acest punct de vedere, suspensia cu osie rigidă este dezavantajoasă 
deoarece : 

— osia este o piesă masivă şi grea (puntea din spate este şi mai 
grea); 

— la arcurile cu foi tocmai partea cea mai grea (mijlocul gros şi 
bridele) lucrează ca o piesă nesuspendată, iar părțile cele mai ușoare, 
capetele subțiri, lucrează ca piese suspendate, fiind legate articulat de 
şasiu. 
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Osiile (axele) din față, rigide, sînt construite din oţel special, avînd 
de obicei secțiunea în H: în unele cazuri, sînt executate din ţeavă. 

Totdeauna, partea lor de la mijloc este curbată în jos, pentru a lăsa 
un loc convenabil pentru motor și pentru prinderea arcurilor. 

31.3. Arcul cu foi este compus din 1—15 lame din oţel special de 
arcuri. Foile, de lungimi descrescătoare sînt curbate (arcuite) și trebuie 
să stea în contact pe toată suprafața lor. 

Cînd arcul nu este montat la șasiu, foile sînt ținute strîns de bulonul 
de centru. De obicei, foaia cea mai lungă numită foaia principală (ober- 
lag), are la capete două urechi în care sînt montate bucșele pentru 
buloanele de articulare. 

Arcurile cu foi multiple pot îi: întregi (semieliptice) și jumătăţi de 
arc (sfert de elipsă). 


Un arc mai lung cu foi mai subțiri este mai elastic decît un arc scurt 
sau cu foi groase. 


Urechile anterioare ale foilor principale au mare importanță, deoarece 
ele folosesc la: 

— transmiterea forţelor de îrînare la șasiu; 

—- transmiterea forțelor de împingere dinspre arcurile din spate 
(în cazul transmisiei fără trompă cardanică); 

— menţinerea osiilor în poziția normală. 

Întrucît ruperea acestor urechi este gravă, la multe arcuri, foaia a 
doua este și ea curbată (urechea este dublă). La unele autocamioane, chiar 
și foaia a treia este curbată peste ureche. 

Foile de arc sînt de patru feluri (fig. 31.5): 

— normale (a) cu secțiune dreptunghiulară; 

— subţiate la mijloc (b) păstrînd mai bine unsoarea ; 


— cu un canal central (c) și nervura corespunzătoare pentru menţi- 
nerea foilor; 


CC fC OO A 
ANNL A E BTT 


a b c d 


Fig. 31.5. Foi de arc. 
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CL 
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— subțiate la margini (d). 

La o foaie de arc sub sarcină, materialul de la fața superioară este 
supus la întindere, iar la fața inferioară este supus la comprimare. 

Oţelul rezistă mai bine la comprimare decît la întindere. De aceea, 
se observă că totdeauna crăpăturile la foile de arc pornesc de la fața 
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de sus care este supusă la întindere. Spre a egaliza într-o pes ie 
rezistența, s-au construit foi la care suprafața supusă la întin re es r 
mai lată decît suprafața comprimată (d fig. 31.5); astfel arcurile sîn 
mult mai dubrabile. ti A | MA 
Tratarea mecanică prin roluire și prin ecruisare cu jet de alice mă 
; ci ili i arc. 
rește de 10—30 ori durabilitatea foilor de arc. . 
` Adeseori, foaia principală se face din oțel diferit, de exemplu, T oțel 
aliat cu crom-vanadiu, față de oțel crom-mangan la celelalte p i 
Bulonul de centru, de obicei, nu este plasat la mijlocul arcului, ci 
cu 10—40 mm mai în față pentru a se evita intrarea întregului arc în 
egi i wT ial în timpul frînärilor. 
regim vibratoriu, în special în 1 ro i | 
De asemenea, multe arcuri moderne sînt prevăzute cu foi intermediare 
de nylon subțiri (1—2 mm grosime); prin aceasta se obține: 
— reducerea aproape totală a uzurii foilor prin îrecare; 
— suprimarea necesității ungerii me tej 
i i i îrțîie). 
— evitarea zgomotului (foile neunse scîrți > 
Arcurile cu foi pot fi așezate longitudinal sau onea OR 
felul construcției. La unele arcuri transversale (la șasiul cu roți in y 
dente), foaia principală este dublată cu o foaie de siguranță prevăzu 
cu urechi mai largi, pentru a preveni accidente grave, cînd s-ar rupe o 
ureche de la foaia principală. PY 
Unele arcuri cu foi multiple au deasupra lamei principale una ga 
două contrafoi, arcuite invers, care îrînează tendința de revenire pre 
bruscă a arcului. pen d s ) 
La majoritatea autocamioanelor, existà mari pipe ăi greu 
tatea camionului gol și greutatea camionului complet sper re. 
Dacă suspensia s-ar face cu cîte un singur arc, pe tal 
zdruncina prea tare, atunci cînd circulă gol sau cu încărcătură i sp 
Aceste mașini au nevoie de arcuri speciale care să fie mai rigide la 
sarcină mare şi mai puţin rigide la sarcini reduse. i 
În acest scop, se aplică una dintre următoarele soluții: 
— suspensie cu arc suplimentar (numai contraarc); 
— arc cu foi de rezervă; 
— arc de lungime variabilă; FEES nai f ) 
— alte dispozitive de suspensii cu rigiditate variabilă (descrise la 
sfîrşitul acestui capitol). i Mg f 
Arcul suplimentar intră în funcțiune numai atunci cînd camionul 
este încărcat. a RI. Ş 
Arcul cu foi de rezervă reprezintă o soluție asemănătoare A ne 
cu deosebire că arcul suplimentar este mai mic și așezat sub arcul p 
cipal. pA . = Ah: i 
l Arcurile cu lungime variabilă nu au cercei; capătul lor liber este 
curbat şi alunecă pe o patină A (fig. 31.7). 
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Fig. 31.8. Arc cantilever. 


Cînd automobilul este mai încărcat, lungimea arcului se reduce 
(cu D-d); rigiditatea creşte mult, fiind invers proporțională cu lungimea 
la cub. 

Arcurile aşezate ca în fig. 31.8 cu foaia principală dedesubt (jos) se 
numesc arcuri „cantilever“, şi asigură o suspensie bună, datorită 
laptului că greutatea nesuspendată este redusă (partea centrală a arcului 
fiind articulată la șasiu). 

Dimensiunile şi numărul foilor variază în limite largi, conform con- 
strucției (tabela 31.1). 


Tabela 31.1 
Dimensiunile arcurilor cu foi 

Tipul şi poziţia pata Lăţimea Lungimea Numarul 

Autoturisme față 4— 8 mm | 40— 60 mm| 800—1 000 mm 3—12 

Autoturisme spate 6—10 mm | 50— 80 mm! 1 200—1 500 mm 1—14 
Autocamioane și autobuze 

față 6—12 mm | 50— 80 mm| 800—1 300 mm 7—15 
Autocamioane și autobuze 

spate | 6—12 mm | 60—100 mm| 1 200—1 600 mm 8—27 


Arcurile din spate cu o singură foaie au grosime variabilă, fiind mai 
groase la mijloc (Chevrolet Chevy I 1964—1966). 

Prinderea arcurilor pe osie se face cu bride și plăci. La multe auto- 
mobile moderne, arcul se strînge între piese de cauciuc pentru a-i mări 
elasticitatea şi pentru a reduce transmiterea șocurilor. 

Articulațiile de arc. In majoritatea cazurilor, arcurile sînt articulate 
la capătul din față direct pe suportul fixat la șasiu, iar la capătul din 
spate au articulații speciale, care să permită variațiile de deplasare 
longitudinală ale arcurilor. 

Aceste articulații pot să fie: 

— cercei cu două plăci separate; 

— cercei cu două plăci solidarizate; 

— cercei în formă de U; 

— blocuri de cauciuc; 

— patine de alunecare. 

Cerceii cu plăci separate au dezavantajul că, dacă au joc, provoacă 
o instabilitate laterală a autovehiculului. Cerceii în formă de U înlă- 
tură acest dezavantaj. 

Bucşele de arc. Pot îi: 

— de bronz (folosite mult în trecut); 

— de oțel (la unele autocamioane); 
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— cu filet (larg răspîndite în prezent); 

— de azbest grafitat (folosite la unele automobile de tip vechi): 

— de cauciuc presat (silentbloc) nedemontabil; 

— din două jumătăţi de cauciuc demontabile. 

La bucșele cu filet, suprafaţa de frecare dintre bucşe şi buloane nu 
este cilindrică, ci are forma de filet cu pasul rar. Avantajele sînt: 


Fig. 31.9. Deformarea arcurilor: 
1 — la accelerări; 2 — la frînări. 


— suprafață de frecare mărită; 

— păstrează mai bine unsoarea; 

— ghidare laterală mai precisă; 

— uzuri mai reduse; 

— etanşeitate mai bună contra noroiului. 

Articulațiile de cauciuc la arcurile cu foi și, în general, la orice 
dispozitiv de suspensie prezintă mari avantaje: 

— nu necesită ungere; 

— nu produc zgomote; 

— sînt practic inuzabile; 

— amortizează în oarecare măsură șocurile transmise de la roți la 
șasiu. 

Articulațiile de cauciuc sînt inuzabile cu condiţia să fie din cauciuc 
sintetic special (piese originale) și să fie montate corect. 

Buloanele de arc sînt: 

— de oţel cementat, rectificat și cu orificiu de ungere pentru cazu- 
rile bucșelor de bronz, de oţel sau cu filet; 

— de oţel necementat, fără rectificare și fără ungere, pentru bucșele 
de cauciuc, de bronz grafitat și de azbest grafitat. 

La buloanele de arc strîngerea corectă și, mai ales, asigurarea piulițe- 
lor și capului bulonului prezintă o mare importanţă. Atît capul bulonului, 
cît și piulița lui trebuie să lucreze solidar cu cercelul respectiv. Dacă arti- 
culaţia este fixă pe șasiu, trebuie ca bulonul și piulița să nu aibă joc în 
suportul respectiv, să fie bine strînse și asigurate. 
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Poziția cerceilor. În majoritatea cazurilor, arcurile cu foi au cercei 
la capetele lor din spate, avînd capătul din față fixat direct pe șasiu 
(in suporţi îorjaţi sau turnaţi). Fac excepție de la regulă: 

— arcurile din spate cu cercei la ambele capete, dacă puntea din 
“pate este de tipul cu trompă cardanică fără culisare; 

— arcurile transversale 
cu cercei la ambele capete; 

— arcurile din față cu 
capătul dinapoi fix și cu 
cercei la partea dinainte. 

Arcurile din spate ser- 
vesc, în majoritatea cazu- 
rilor, nu numai la suspen- 
sie, dar şi ca dispozitiv de 
prindere a punţii din spate, 
preluînd cuplurile de frî- 
nare, de reacțiune etc. (cînd 
transmisia cardanică are 
(două articulaţii). 

La acest tip de suspensie 
(numit „Hotchkiss drive“) 
arcurile din spate capătă 
deformații importante în 
timpul îrînărilor și în cursul 
accelerărilor în viteze in- 
lerioare. 

În sarcină, pinionul de 
atac are tendinţa de a se urca 
in sus pe dinții coroanei și 
din acest motiv arcurile se 
indoaie (fig. 31.9). 

Prinderea arcurilor din 
spate se face totdeauna sub A 
puntea de tracţiune, pentru a reduce solicitările foilor la frînări 
şi accelerări. Se observă că braţul de pîrghie a forței de îrînare F este 
mult mai mare cînd arcul se află deasupra (fig. 31.10, b) decît cînd 
este dedesubt (fig. 31.10,a). 


Exemplu numeric: 

R = 300 mmm; r = 40 mm; A=40 mm. 
R — r = 300—40 = 260 mm 

R + r + h = 300 + 40 + 40 = 380 mm. 


Fig. 31.10. Prinderea arcurilor cu foi. 
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Deci, în cazul plasării deasupra, bra 


țul de pîrghie a forței F este 


cu aproape 50% mai mare decît atunci cînd arcul trece pe sub 
diferențial; astfel, foile sînt mai puţin expuse la vibrații şi la ru- 


b 
Fig. 31.12. Prinderi de osii rigide: 


1 — stabilizator transversal numit „bară Panhard“. 
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peri în timpul frînărilor 
puternice. 

Montajul înclinat. La 
multe automobile, arcurile 
din spate sînt aproape drepte 
şi înclinate avînd capetele 
din spate mai sus decît cele 
din faţă. 

Datorită acestei așezări, 
se obține o îmbunătăţire a 
ținutei de drum în viraje, 
deoarece : 

— roata dinspre interior 
datorită descărcării arcului 
se deplasează puțin înapoi 
(fig. 31.11); 

— roata de la exterior, 
datorită încărcării arcului 
se deplasează puţin înainte; 

— puntea din spate ca- 
pătă o poziţie ca aceea ară- 
tată de linia întreruptă; 

— aceasta creează o ten- 
dință de subvirare care este 
contrară derivei (v. cap. 33); 

— stabilitatea automo- 
bilului în viraj se măreşte; 

— pe drumurile cu în- 
clinări transversale pericu- 
loase, către șanțul din drea- 
pta efectul este favorabil. 

Inclinarea arcului nu 
trebuie să depășească 4—50, 
deoarece apar deviații prea 
mari de la traiectorie la 
trecerile peste denivelări. 

Prinderea osiilor rigide 
la șasiu se poate face prin: 

— două arcuri semielip- 
tice paralele (montaj clasic) ; 


— două arcuri elicoidale, trompă cardanică și bară „Panhard“ 
(lig. 31.12, a) 

— cu două arcuri elicoidale brațe de forță şi triunghi, stabilizator 
iig. 31.12, W 

— cu leviere articulate la două bare de torsiune (fig. 31.12, c). 

31.5. Barele de torsiune (fig. 31.12, c )sînt arcuri de suspensie formate 
din bare drepte, solicitate la răsucire în timpul funcționării. Ele pre- 
zintă următoarele avantaje: 

— sînt foarte uşoare; 

- inerția părții în mişcare este cît se poate de redusă; 

- se pot regla relativ ușor; 

— ocupă spațiu minim. 

La orice bară de torsiune, un capăt se mișcă impreună cu braţul de 
suspensie respectiv, iar celălalt capăt este fixat (încastrat) într-un su- 
port solidar cu șasiul. 

Poziţia capătului fix al barelor de torsiune este, de obicei, regla- 
bilă cu ajutorul unui șurub asigurat prin contrapiuliță. 

Se spune adesea că barele de torsiune sînt prea fragile. Realitatea 
este că o bară de torsiune lucrează normal, cu condiția ca amortizorul 
respectiv să fie în perfectă stare. 

Uneori, în loc de vergele cilindrice, se folosesc pachete cu 4—6 foi 
de arc supuse la torsiune. 

Arcul elicoidal („spiral“) lucrează la compresiune ca arc, însă ma- 
terialul barei din care este făcut lucrează tot la torsiune. Partea mobilă 
nesuspendată a arcului elicoidal are inerție mai mare decît în cazul unei 
bare de torsiune. 

31.6. Suspensia pneumatică folosind burdufe de cauciuc flexibile dar 
ncextensibile pline cu aer la 5—8 kgf/cm? prezintă o serie de avantaje 
importanie ca: 

— rigiditate variabilă crescînd în mod automat o dată cu sarcina, ceea 
ce se traduce practic prin confort aproape identic atît la plin cît şi la gol; 

— posibilitatea de a menţine caroseria la înălțime constantă, indi- 
ferent de încărcarea automobilului; 

— reglarea farurilor rămîne, de asemenea, constantă, indiferent 
de încărcare şi de repartizarea sarcinii. 

Burdufele sînt de trei feluri: pliante, rulante sau mixte. La fiecare 
roată sau osie există cîte o supapă automată („regelventil“) care comandă 
intrarea aerului în burduf cînd sarcina creşte și ieșirea aerului cînd numă- 
rul pasagerilor scade. 

Amplasarea burduielor este asemănătoare cu amplasarea arcurilor 
elicoidale. 

Din cauza complexităţii constructive: compresor de aer, conducte, 
supape automate, care trebuie să reziste la miliarde de mișcări etc., 
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suspensia pneumatică a fost aproape total abandonată la autoturisme 
cu excepția a două modele Mercedes, rămînînd în uz numai la unele 
autobuze urbane. 

31.7. Suspensia oleo-pneumatică sau hidro-pneumatică. Aceasta se 
bazează pe un principiu asemănător cu al suspensiei pneumatice, cu 
următoarele deosebiri : 


— în loc de burdufe se folosesc capsule metalice avînd la mijloc o 
membrană flexibilă; deasupra membranei se găsește un gaz în can- 
titate invariabilă; sub membrană ulei în cantitate variabilă în funcție 
de sarcină; 

„— un piston articulat la un braț de suspensie se deplasează într-un 
cilindru cu ulei comunicînd cu partea de jos a capsulei; 

— pistonul și cilindrul îndeplinesc în același timp și funcția de 
amortizor hidraulic; 3 i 

— în locul compresorului de aer există o pompă hidraulică; 

— supapele automate comandă intrarea sau ieşirea uleiului în ele- 
mentele hidro-pneumatice de suspensie. i | 

Acest sistem este aplicat de peste 
10 ani la autoturismele Citroën DI şi DS. 
Nu s-a răspîndit și la alte modele atît din 
cauza complexității constructive, cît şi 
datorită constatării repetate că suspen- 
siile obişnuite bine concepute realizează 
un confort destul de apropiat de acela al 
suspensiei oleo-pneumatice, oferind o si- 
guranță de funcționare mult superioară şi 
un preţ de cost mult mai mic. i 


31.8. Elementele elastice de cauciuc 
cele mai întrebuințate la suspensiile mo- 
derne mai mult ca piese ajutătoare sau 
corectoare sînt cele denumite AEON 
(fig. 31.13). 

„Rezistența opusă de ele depinde de 
dimensionare. 


O calitate a lor este faptul că, laî 
i, la în- 
Fig. 31.13. iri de cauciuc  toarcere forța opusă este mai mică, adică 
d d pleci a morala la. TRE UT efect de autoamortizare, datorit 
la destindere cu viteză mică. travaliului de deformaţie a cauciucului. 
31.9. Suspensia hidro-elastică (Hydr 
AP | . w . o- 
lastic), aplicată la autoturismele Austin şi Morris 850, 1100. 1300 
și 1800 începînd din 1960, constituie, una dintre cele mai reușite şi 
simple suspensii realizate pînă azi. e 


Jesbatere 
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Sistemul se bazează pe elasticitatea cauciucului şi pe interconectarea 
pe cale hidraulică a roţilor din spate cu cele din față de pe aceeași parte 
(fig. 31.14). 

Cînd o roată se ridică, împinge lichidul în sus, presiunea crește, ine- 
lul de cauciuc se deformează, o parte din lichid se duce spre roata din față 
delormînd și inelul de acolo. Roata din față nu coboară deoarece pînă 
i se transmite mișcarea, solicitarea venind din spate a dispărut, întrucît 
aceste solicitări durează doar cîteva miimi de secundă. 


Fig. 31.14. Elementul de bază al suspensiei Hydrolastic: 


1 — clopot metalic deplasîndu-se o dată cu roata din faţă; 2 — mem- 

brană flexibilă dar neextensibilă acționată de clopotul 7; 3 — corp 

metalic; 4 — inele elastice de cauciuc vulcanizate; 5 — ventil drossel 

avînd efect amortizor; 6 — perete metalic; 7 — conducta de conexiune; 
8 — clopot care se deplasează simultan cu roata din spate. 


În acest fel, se obțin avantaje importante: 

— fiecare roată dispune de flexibilitatea a două inele de cauciuc; 

— efectul de amortizare se realizează prin travaliul cauciucului, 
circulația lichidului (care este 70% apă amestecată cu un anticongelant) 
şi supapele drossel; 

— la mersul în curbe, rigiditatea suspensiei devine dintr-o dată 
dublă în mod -automat, deoarece ambele roţi de la exteriorul virajului 
caută să împingă lichid pe conductă; astiel înclinarea caroseriei este 
mult mai mică decît la suspensiile normale. 

Această din urmă calitate este foarte prețioasă, în special pentru 
suspensiile independente care conduc la înclinări mari în curbe, avînd 
centrul de ruliu mai jos decît suspensiile cu osii rigide. Fapt este că 
automobilele cu suspensie hidro-elastică interconectată au o ţinută de 


drum excepțională. 
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Interconectarea este folosită şi de Citroën la modelele mici 2 CV şi 
Ami 6 însă lucrează pe cale mecanică folosind cîte două arcuri elicoi- 
dale legate în serie. 

31.10. Suspensia cu roți independente se generalizează prezentînd mari 
avantaje: 

— greutăţile nesuspendate se reduc de la circa 20% la circa 10% 
din greutatea automobilului; 

— roțile păstrează mult mai bine contactul cu drumul; 

— deplasările roților nu se influențează reciproc, deci stabilitatea 
pe traiectorie este superioară, etc. 

Deocamdată, suspensia independentă predomină la roţile din faţă, 
însă se tinde către aplicarea ei la toate roțile. 


Variantele folosite sînt : 

1) cu paralelogram deformabil, leviere inegale și arc elicoidal (fig. 
31.15, a),care este cel mai răspîndit tip de suspensie a roţilor din faţă 
la autoturisme; distanța dintre roți (ecartamentul) rămîne aproape 
constant, însă unghiul de cădere variază (cap, 33). 

2) cu semiosii oscilante și arcuri elicoidale, folosit mai ales la roţile 
din spate (fig. 31.15, b); diferenţialul fiind fix pe şasiu, greutatea 
nesuspendată este mică, rezultînd o suspensie bună; dezavantaje: dis- 
tanța dintre roţi este variabilă; unghiul de cădere este variabil; cau- 
ciucurile se uzează repede; 


3) semiosii oscilante cu un arc cu foi transversal deasupra aplicat 
la roţile din spate; distanţa între roţi variabilă, uzuri la cauciucuri; 

4) cu un arc transversal jos și cu leviere sus, la roțile din faţă; 
mici variaţii de distanţă între roţi și de unghi de cădere; 

5) cu un arc transversal sus şi cu leviere jos (fig. 31.15, c) la roţile 
din față; 


6) cu paralelogram şi bară de torsiune longitudinală (fig. 31.15, d), ` 


aplicat mai ales la roţile din iață; variaţii de distanţă între roți şi de 
unghi de cădere; 

7) cu braţe longitudinale (numite şi brațe tîrîtoare), articulate la 
bare de torsiune transversale; unghiul de cădere şi de fugă sînt constante 
(fig. 31.15,€). 

8) sistemul Mc Pherson (fig. 31.16) aplicat de Ford, Peugeot, BMW, Por- 
sche, care este pe cale de a înlocui mecanismul cu paralelograme defor- 
mabile, deoarece prezintă următoarele avantaje importante: 

— maximă simplitate constructivă: la fiecare roată există numai 
trei articulaţii în loc de șase sau opt; 

— greutate minimă a maselor nesuspendate; 

— posibilitate de a monta în axul pivotului un amortizor telescopic 
de lungime foarte mare, deci eficace şi durabil; 
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c 
Fig. 31.15. Suspensii independente. 


— articulaţia pivot-fuzată unsă substanţial și permanent cu lichi- 


dul amortizorului; 


— spaţiu liberat datorită inexistenţei „lenkerelor“ superioare; 
— posibilitatea de a realiza un centru de ruliu plasat mai sus decît 
în cazul suspensiei independente cu paralelograme deformabile; 


Fig. 31.16. Suspensia Me Pherson : 


| — traversă superioară mascată, de obicei, 
sub aripa din față; 2 — tija centrală; 3 — 
tampoane de cauciuc; 4 — arc elicoidal de 
suspensie; 5 — cilindru solidar cu fuzeta; 
6 — roata; 7 — tuzeta; 8 — nucă articulară la 
un braţ transversal (lenker) şi la un tirant 
longitudinal prins de partea din faţă a șasiului; 
9 — levier de direcţie solidar cu fuzeta şi cu 
articulația 8; 70 — ulei de amortizor; // — 
piston de ghidare şi amortizare. 
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— variaţii minime de ecarta- 
ment, unghi de cădere și de 
fugă; deci ținută de drum 
optimă. 

În afară de sistemele citate, 
mai există multe altele mai pu- 
țin răspîndite. 

Suspensia este domeniul în 
care se întîlnesc cele mai variate 
soluții constructive. 


La suspensiile cu paralelogra- 
me deformabile (v. fig. 31.15, a) 
brațele, numite şi  „lenkere“ 
sînt de lungimi inegale spre a 
nu avea variații mari de ecar- 
tament. 


Valorile relative ale cotelor 
de bază sînt date în tabela 31.2. 

Articulațiile fuzetei la majo- 
ritatea suspensiilor cu paralelo- 
grame deformabile se face fără 
bucșe: în punctele B și C (v. 
fig. 31.15, a) există cîte o articu- 
laţie sferică (nucă) de oțel, ade- 
seori fără ungere alunecînd între 
pastile din teflon. Nuca de jos, 
care, de obicei, suportă sarcina, 
se roteşte pe un mic rulment axial. 
Nuca de sus se fixează printr-un 
bulon excentric spre a se putea 
regla unghiurile de cădere, de fugă 
și de înclinare laterală a axei de 
pivotare. 

Deplasările maxime ale roților 
în sus și în jos, numite curent 
„dezbateri“ (de la „debattement“), 
sînt egale pentru roţile din faţă. 


Tabela 81.2 
Brate sau „Lenkere“ * 


Valori medii Valori extreme 


AB | 0,65—0,75 0,4—0,9 
GD 

AB | 

BC | 0,8—0,9 | 0,7—1,3 


Roțile din spate cu punte de tracțiune rigidă necesită un spațiu 
de deplasare în sus mult mai mare decît în jos. 

Aceasta deoarece masa punţii din spate dă naștere la forțe de iner- 
[iv mari la trecerea peste denivelări. 

De exemplu, din poziția normală de staționare, dezbaterile roților 
din laţa pot fi 80 mm în sus ṣi 80 mm în jos, pe cînd la roțile din spate 
deplasările pot îi 130 mm în sus și 50 mm în jos. 

31.11. Stabititatea automobiłułui pe traiectorie sau „ținuta de drum“ 
este o calitate primordială. 

La mersul în curbe, forța centrifugä are tendința de a rästurna auto- 
mobilul sau în orice caz de a-l înclina înspre exteriorul curbei. 

Autoturismele moderne sînt aproape toate nerăsturnabile, datorită 
poziției centrului de greutate față de centrul de răsturnare. Acesta 
wle punctul cei mai coborit unde dacă s-ar aplica o forță laterală mare, 
automobilul s-ar putea răsturna, adică, dacă forța se aplică sub acest 
punct, automobilul nu se poate răsturna, deoarece derapează de toate 
patru roțile. 

Practic, această forță laterală este forța centrilugă, care se aplică în 
centrul de greutate. 

La toate autoturismele moderne, care circulă fără bagaje pe acoperiş, 
vorntrul de greutate se află sub centrul de răsturnare. 

Centrul de ruliu. Chiar dacă nu se poate răsturna, orice automobil 
c apleacă lateral la mersul în curbe sau în zig-zag pe drum drept. 

Aplecarea este cu atît mai mare cu cît centrul de greutate are un 
Wat de pîrghie mai mare adică, cu cît distanţa de la centrul de greutate 
la centrul de ruliu este mai mare. 

Centrul de ruliu, respectiv axa de oscilație transversală a caroseriei, 

le centrul, respectiv axa instantanee de rotație în sens transversal a 
ioseriei, atunci cînd se înclină lateral. 

Cuvîntul „ruliu“ este împrumutat din marină, unde oscilaţiile lon- 
"Indinale ale vaselor se numesc „fangaj“, iar cele transversale „ruliu“. 


se vedea fig. 31. 15,4 


'ractica automobilului Vol. II — c. 3479 
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Unul din dezavantajele suspensiilor independente este acela că cine- 
matica articulaţiilor conduce la un centru de ruliu mai coborit decît 
la suspensiile cu osii rigide (fig. 31.17). 

Acesta este unul dintre motivele pentru care acest tip de suspensie 
nu se foloseşte la autocamioane, întrucît acestea au centrul de greutate 
mult mai sus decît autoturismele. 


Fig. 31.17. Centre de ruliu: 


a — cu osie rigidă; b — cu paralelograme deformabile; C — centrul de ruliu; G — centrul 
de greutate; F — forţa centrifugă; G’ — poziţia centrului G în curbe. 


De asemenea, tot prin aceasta se explică de ce, nici chiar la autotu- 
risme, nu se aplică suspensia cu roți independente cu paralelograme 
deformabile la toate roțile, ci se păstrează osia rigidă la spate. 

Cu cît centrul de greutate este mai aproape de centrul de oscilație, 
cu atît automobilul are o stabilitate laterală mai bună. 

Deci este necesar ca: 

— centrul de greutate să fie cît mai coborit (caroserii joase); 

— centrul de oscilație să fie cît mai sus (sisteme de suspensie potri- 
vite scopului). 

Unele automobile de sport sînt construite astfel, încît centrul de 
greutate se află sub centrul de oscilație. 

Stabilizatoarele se împart în două categorii : 

— stabilizatoare împotriva înclinării laterale; 

— stabilizatoare împotriva deplasărilor transversale ale șasiului față 
de roţi (bare Panhard). 

La stabilizatoarele anti-ruliu, partea de la mijloc lucrează ca o bară 
de torsiune, opunîndu-se aplecării șasiului. 

În general, stabilizatoarele sînt articulate pe bucşe și șaibe de cauciuc 
(fig. 31.18). 
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cunosc toți parametrii 


Bucșele şi 2 sînt solidare cu șasiul, capetele 3 şi 4 prinse de levierele 
de suspensie se deplasează o dată cu roțile respective. 

Baza de susținere. Prin baza de susținere se înțelege patrulaterul for- 
mat din punctele de prindere a arcurilor la șasiu. După cum lărgimea 
acestei baze are influență asupra stabilității împotriva oscilaţiilor late- 
rale, toi astfel lungimea bazei de susținere are o mare importanţă pentru 
limitarea oscilaţiilor longitudinale. 


Fig. 31.18. Stabilizator anti-ruliu. 


Cu cît baza de prindere este mai lungă, cu atît stabilitatea longitudi- 
nală este mai bună (tangaj redus). 
~ Tangajul la frînare. Multe automobile la îrînări puternice se înclină 
ongitudinal, coborînd partea din față și ridicînd consola din spate. Se 
“pune că îngenunche, că salută sau că plonjează. Uneori, dacă suspensia 
este da moale, iar îrînarea bruscă se poate ca bara din față să atingă 
pavajul. 

Tangajul la îrînare se poate 
axele lenkerelor astfel, încît să 
opune „plonjării“. 

Calculul înclinării 


reduce sau suprima complet amplasînd 
se creeze la îrînare un cuplu care se 


laterale în curbe se poate face numai dacă se 
„toți. II care intră în joc şi anume: 
— înălțimea axei de ruliu de la söl; :63 


— înălțimea centrului de greutate a masei suspendate, A; 
— lățimea bazei de susținere a arcurilor, d; 
— flexibilitatea arcurilor, f: 


— rigiditatea stabilizatoarelor (anti-ruliu), M; 
— viteza automobilului, V: 


> 


— raza medie a virajului, R; 


» 


— greutatea masei suspendate a automobilului G; 
— aderenţa dintre cauciucuri şi drum; 
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— viteza de derapaj (majoritatea turismelor moderne nu se pot 
răsturna în curbe plane din motivele arătate anterior). 
Unghiul A de înclinare în curbă se poate calcula cu formula 


A = (h—0) fGV?Ik R dœ M, 


în care k este un coeficient numeric rezultînd din unităţile de măsură 
folosite. 

Se observă că singura condiție pentru a suprima înclinarea în curbe 
este 


E == ih 


adică trebuie ca axa de ruliu să treacă prin centrul de greutate al masei 
suspendate. 

La suspensiile cu roţi independente, pentru a ridica centrul de ruliu 
cît mai sus se acceptă abateri destul de importante ale caracteristicilor 
direcţiei (fig. 31.19), care însă nu produc efecte dăunătoare. Se observă 
că unghiul de convergenţă variază foarte puţin. 

31.12. Tampoanele de cauciuc. Acestea au în special rolul de a evita 
șocurile directe, metal pe metal, între elementele suspensiei și șasiu. 
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Sarcina pe osia fără, kgf 
Fig. 31.19. Variaļii ale unghiurilor caracteristice 


ale direcției admise pentru a ridica centrul de ruliu 
(exemplu orientativ). 


Dacă lipsesc, se pot produce îndoiri, crăpături sau ruperi totdeauna 
periculoase la aceste organe. 

În cazul arcurilor cu foi, este preferabil să se aşeze tampoanele de 
cauciuc la 10—12 cm în fața osiei (v. fig. 31.6). 
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Prin aceasta se obțin trei avantaje: 
- jocul dintre osie şi șasiu este mai mare; 
- arcul participă la amortizarea şocurilor (loviturilor); cînd tam- 
ponul de cauciuc este fixat deasupra osiei, el primeşte integral lovitura; 
- tampoanele durează mai mult decît dacă sînt în dreptul osiei. 
31.13. Rigiditatea variabilă. Suspensie bună este aceea la care: 
- greutatea pieselor nesuspendate este minimă ; 
- centrul de greutate se află pe axul de ruliu sau cît mai aproape; 
- dezbaterile roților dau abateri mici ale caracteristicilor direcției 
(v. tabela 33.2); 
~ rigiditatea (făria arcurilor) variază proporţional cu sarcina; 
- amortizarea oscilaţiilor se produce cît mai repede; 
- frecvența oscilaţiilor nu depășește limitele suportate uşor de 
corpul omenesc. 
Caracteristica arcurilor de oţel obişnuite: cu foi, elicoidale, bare de 
torsiune este lineară (7 și 2 fig. 31.20). 
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Fig. 31.20. Caracteristici de arc: 
Į şi 2 — rigiditate constantă; 3 şi 4 — rigiditate variabilă. 


Se observă că arcul / cedează cu cîte 60 mm pentru fiecare 100 kg 
incarcare de la O pînă la încărcarea maximă. l 

\rcul 2, cedează cu cîte 75 mm pentru fiecare 100 kg încărcare, deci 
esle mai „moale“ sau mai flexibil. 
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Arcul 4 pe porțiunea OT este mai „moale“ decît arcurile 1 și 2. La 
începutul încărcării OE cedează cu aproape 120 mm la 100 kg, iar la 
sarcini mari DM numai 40 mm la 100 kg încărcare. 

Arcurile cu foi obişnuite montate clasic au rigiditate constantă. 
De aci rezultă, la mersul în gol sau cu încărcătură parţială, o serie de nea- 
junsuri ca: 

— lipsă de confort: suspensie dură, frecvenţă ridicată; 

— zdruncinăturile provoacă slăbirea caroseriei, a îmbinărilor şasiu- 
lui, scurgerea pastei de pe plăcile bateriei ete. ; 

— de asemenea, se pot produce ruperi de piese prin oboseală; 

— anvelopele se uzează mai repede, deoarece după fiecare salt sînt 
apăsate în jos de reacţii prea puternice; 

— direcţia este nesigură și obositoare; 

— îrînele sînt mai puțin eficace; 

— automobilul nu are stabilitate, mai ales în viraje pe drum cu 
ondulații mici; 

Frecvența oscilaţiilor suspensiei nu trebuie să depăşească limitele de 
50—110 oscilații pe minut. 

Acestea corespund cu frecvența pașilor la mersul pe jos încet şi 
repede, adică frecvențe cu care corpul omenesc este obișnuit de milenii. 

Dacă suspensia este prea flexibilă, dînd oscilaţii lente sub 50/min, 
poate apare ceea ce se cheamă „răul de automobil“ care este foarte ase- 
mănător cu „răul de mare“. 

Dacă suspensia este prea rigidă, producînd oscilaţii peste 120/min 
devine foarte obositoare. 

Suspensia prea moale prezintă şi alte dezavantaje: 

— dezbateri mari ale roților, deci mult spaţiu pierdut în caroserie 
pentru pasaje voluminoase pentru roţi; 

— variații excesive ale gărzii la sol; 

— dereglarea reglării farurilor; 

— înclinări mari în curbe; 

— aspect neestetic la gol; 

— plonjări mari la îrînări; 

— cabraje mari la demaraje. 

La arcurile cu foi rigiditatea se poate calcula cu ajutorul formulei : 
Ebh?n 
s 6L3 


E] 


în care c este rigiditatea sau constanța arcului, în kgf/mm (adică la o 
încărcare de c kg șasiul coboară cu 1 mm); 
P — încărcarea arcului respectiv, în kg; 
s — săgeata arcului, în mm; 
E — modulul de elasticitate a materialului, în kgi/mm?; 
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— lăţimea îoilor, în mm; 

— grosimea unei foi, în mm; 

— numărul foilor; 

— % din lungimea arcului, în mm. 
„Acelaşi arc se poate comporta diferit față de încărcare, după poziția 
Și dispozitivul unde lucrează. 

Schema din fig. 31.21 reprezintă o suspensie cu rigiditate variabilă, 
a cărei rigiditate crește pe măsură ce încărcătura se măreşte. 

Figurile 31.6, 31.7 și 31.13 repre- j 
zintă de asemenea arcuri cu rigiditate 
variabilă. AHG =—— 

Uneori, se realizează o suspensie mixtă, 
adăugînd la un arc normal cu foi unul sau 


două arcuri elicoidale cu rigiditate varia- Mai 
ta 


Ra Do 


bilă (fig. 31.22). 

Alt tip foarte simplu de arc cu rigidi- 
tate variabilă este un arc elicoidal avînd 7 Meir 
spire mai apropiate la capătul fix și mai 9 
rare la capătul mobil; are rigiditate va- 
riabilă deoarece pe măsură ce arcul se 
incarcă, spirele apropiate se lipesc una de 
alta şi nu mai lucrează; astfel, pe măsură | 
ce creşte sarcina, arcul liber devine mai i 
rigid. 

31.14. Uzuri, defecte, remedii. Dispo- 7 
zitivele de suspensie articulate cu bucşe 2kof 
de cauciuc și protejate de praf pot fi con- i 
siderate inuzabile. 

La celelalte feluri de articulații, apar 
uzuri la bucșe și la buloanele respective, 
din cauza îrecărilor, ungerii insuficiente, sarcinii prea mari, lipsei de 
protecție împotriva prafului şi noroiului, etc. 


Fig. 31.21. Montaj realizînd rigi- 
ditate variabilă. 


Fig. 31.22. Suspensie mixtă (Grégoire). 
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Foile de arc se pot uza mult cu timpul, dacă nu sînt unse. 

Este important de reținut că uzurile la articulațiile suspensiei! și 
direcției modifică unghiurile caracteristice ale roților din față (unghiurile 
de cădere, de fugă, de convergenţă şi de înclinare a pivotului), dereglind 
astfel funcționarea direcției (cap. 33). 

In general, jocurile în lung se pot reduce uneori intercalînd şaibe, 
însă dacă există joc radial mare, trebuie schimbate piesele respective. 

Jocurile mari la bucşele braţelor de la suspensiile cu roţi indepen- 
dente produc şi uzuri mai rapide la cauciucuri. 

Uzurile la găurile cerceilor sînt totdeauna provocate de faptul că 
buloanele nu au fost bine solidarizate cu cerceii respectivi. 

Dacă automobilul circulă supraîncăreat, arcurile „se lasă“, adică 
ele capătă deformări permanente. 

Acest lucru se poate produce la orice fel de arcuri (cu foi, elicoidale 
sau bară de torsiune). Arcurile cu foi trebuie demontate şi duse la arcuit 
(șpringuit), unde, dacă este cazul, se va putea adăuga o foaie. Arcuirea 
este bine făcută şi arcul va lucra corect dacă atunci cînd autovehiculul este 
încărcat la maximum, fiind pe un teren plan, arcurile sînt drepte (foile 
nu mai au curbură). De asemenea, dacă arcuirea a fost bine executată, 
toate foile arcului (atît sub sarcină, cît şi în gol), trebuie să stea în contact 
pe toată lungimea lor. 

Este avantajos ca vîrfurile foilor să fie subțiate. 

Barele de torsiune care s-au „lăsat“ şi deci au căpătat deiormaţii 
permanente se pot regla, dacă există dispozitiv pentru reglare. 

Arcurile elicoidale lăsate nu se pot regla, ci trebuie înlocuite. Even- 
tual, se poate încerca să li se adauge cîte o șaibă groasă de libră sau din 
aluminiu la fariuriile de sprijin. 

Ruperile arcurilor sînt defecte curente şi se datoresc în special fap- 
tului că amortizoarele nu mai lucrează corect. 

De asemenea, arcurile se rup la solicitări bruște : mers repede pe drum 
rău, trecere în viteză peste o cale ferată, cauciucuri umflate excesiv. 

La arcurile cu foi, se va înlocui imediat orice foaie ruptă sau crăpată. 
Foile de arc nu se sudează. Ruperile sînt mai grave la foaia principala, 
mai ales dacă se produc între osie și capătul de arc care nu are cercel. 

În astfel de cazuri, osia se așază pieziș, iar roţile automobilului 
lasă patru urme în loc de două. 

Bridele de arc trebuie controlate la fiecare 10 000—20 000 km, 
deoarece, dacă se slăbesc, pericolele sînt mari: 

— ruperea tuturor foilor de la mijloc sau: 

— ruperea bulonului de centru și alunecarea osiei înapoi, putînd 
provoca accidente grave. 
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Montajul corect al bucşelor cu două jumătăți de cauciuc se face astfel : 
ie < vor ține bucșele în benzină curată timp de 1—2 min (suprafeţele 
inmuiate în benzină se vor lipi mai bine pe metal); 

bă 

— se vor monta bucsele la loc fără a strînge piuliţele; 

— se va lăsa automobilul jos de pe cric; 

_— se vor urca în automobil două, trei persoane; 

A bă 
- apoi se vor strînge piulițele definitiv. 
istlel, bucşele se vor fixa î iți 

Astfel, § vor fixa în poziția de lucru si ili 

şe al mer awa j 
PR ere sade ii t ȘI vor avea 0 durabili- 
n a bridełor. Dacă arcul este sub osiei, se vor strînge mai 

Pa ițele din fața ostel și apoi cele din spateleei, pentru a se asigura 
ut vederea solicitărilor produse la frînări. i 
g w sînt mai fragile la mijloc, unde există gaura pentru bulonul de 

a ru. In mod normal, foile nu arcuiesc între bride, dacă acestea sînt 
ine strînse. Dacă se rup toate foile deodată de la centru, este o dovadă 
precisă că bridele nu au fost bine strînse. 

Osia din aţă a autocamioanelor, îndoită prin lovire sau prin supra- 
i pri se tepe ip la rece la o presă hidraulică. Dacă osia se îndreaptă 
i cald, materialul îşi schimbă structura si s 

$ S a şi se poate a ior 
in exploatare. i e 9 
După îndreptare F ifi i 
se vor verifica paralelismul si înclinarea pivoti 
T d ] şi înclinarea pivoţilor 
P Brațele și articulațiile suspensiilor cu roți independente, strimbate 
DE e s 

| "E mn accident, nu se pot îndrepta corect decît dacă atelierul 
FAN % sei i î s 
e k; ilat cu aparatele speciale de măsurat unghiurile caracteristice 
tk jma (de fugă, cădere, convergență și înclinare a pivoţilor). Din 
E. e pp aparate, aproape toate automobilele cu roți inde- 
endente, reparate după ce au fost accide i irecți 

te ntate, nu mai: ectie 
respunzàtoare. - ' Ah 

3l. äri i i 

1.15. Recomandări pentru menţinerea suspensiei în bună stare: 

amortizoarele să fie bine reglate și în bună stare: 

. .. v . t 4 
= articulațiile să fie unse cît mai des cu valvolină amestecată cu 
pralit coloidal (10 cm? la 1 kg); 

- ungerea arcurilor cu foi să se facă cu vaselină i 
s u vaselină amestecată cu grafi 
Ei ac: aselina amestecată cu grafit 


La E care circulă mult pe şosele cu noroaie, sau pe dru 
i ur ` A . . kJ .. j i į 
uri de pämânt în anotimp ploios, articulațiile suspensiei, dacă au 
ungatoare, trebuie unse zilnic. ' 
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| 


CAPITOLUL 
| 


| AMORTIZOARE 


39.1. Generalităţi. În mers, apasă bul Pta supus multor influențe 
torii variabile ca direcţie și intensitate. p ot etun i 
perturba re olualfeltii arcurilor și aerului din pneuri, mişcările per 
turbatorii se continuă, de obicei, sub formă de oscilaţii. 
ig. 32.1) pot îi: ehs | M 
=n: în Te vertical, e iii A (tangaj); 
— icale paralele, B (săltare); sl 
= iii % plan vertical transversal, C (ruliu); 
— laterale paralele, D (clătinare); 
— smucituri lapajaiud male, $ prea: j 
— ie în plan orizontal, erivă); | p i 
— e pi deh de oscilaţiile roţilor din față, H (dansul ro 


ților); 


Fig, 32.1. Oscilaţiile curente ale automobilului 1 
“e — centrul de greutate al masei suspendate. 


ilaţii inate î ele de mai sus. p 
— oscilații combinate între c d ; îi su 
Ep A, B şi C sînt cauzate în special de reacţiile suspensiet, 


după trecerea peste denivelările drumului. 
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Tendinţa la tangaj este mai accentuată la autoturismele mici și la 
autovehiculele avînd raportul L/A > 2 (v. tabela 30.1). 

Mişcările laterale D se produc uneori cînd există jocuri prea mari 
la articulațiile suspensiei și la rafale de vînt lateral. 

Mişcările longitudinale Æ depind de progresivitatea ambreiajului, 
jocurile în transmisie, modul de a conduce şi ovalitatea tamburilor 
de frînă. 

Mişcările F producînd derapajul depind de starea terenului (polei), 
presiunea aerului din cauciucuri, centrajul şi repartiţia greutăților, 
modul de a conduce, jocurile în articulațiile suspensiei și direcției etc. 

Oscilaţiile roților din față H sînt explicate la capitolul 33. 

Suprimarea sau reducerea oscilaţiilor are o mare importanţă atit 
pentru durabilitatea tuturor organelor automobilului (în special șasiul, 
caroseria și transmisia), cît şi pentru siguranța conducătorului, a călă- 
torilor și a mărfurilor transportate. 

Oscilaţiile cele mai frecvente și mai supărătoare sînt acelea de la punc- 
tele A, B şi C. Ele sînt provocate în special de reacțiile arcurilor, care 
aruncă cu violență șasiul în sus, după trecerea automobilului peste de- 
nivelările terenului. 

Aceste oscilații dăunătoare pot fi reduse foarte mult, dacă auto- 
mobilul are amortizoare bine alese şi bine reglate. 

Amortizarea oscilaţiilor se face prin: 

— arcurile suspensiei dacă au amortizare proprie; 

— amortizoare hidraulice (cu ulei) lucrînd în ambele sensuri ; 

— bază de susținere mare; 

— perne cu frînă de aer pentru pasageri. 

Arcurile care au calități de amortizare proprie (autoamortizate) 
sint numai arcurile cu foi şi cele de cauciuc. 


Frecarea foilor în timpul oscilaţiilor lucrează ca un amortizor cu 
lricţiune. 


Efectul de amortizare nu este constant, deoarece el depinde de: 

— mărimea suprafeței de contact a foilor; 

— gradul de ungere între foi; 

— umiditate, ruginire, praf, strîngerea bridelor etc. 

Arcurile cu foi au amortizare maximă atunci cînd sînt ruginite, însă 
in această situație scîrţie şi se uzează repede. 

Arcurile elicoidale şi barele de torsiune nu sînt amortizate. De 
aceea, la automobilele echipate cu astfel de arcuri, importanța amor- 
lizoarelor este mult mai mare decît la suspensiile prin arcuri cu foi, 
au de cauciuc. 

32.2. Ținuta de drum. Una dintre calitățile cele mai importante 


ale unui automobil este asa-numita „ținută de drum“. 
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Cînd ţinuta de drum este bună, automobilul dă impresia de sigu- 
ranță, confort și stabilitate, atît în mersul cu viteză mică cît și la vi- 
teze mari; atît pe drum drept, cît mai ales în curbe. 

Ținuta de drum este strîns legată de o serie de factori. Dintre factorii 
care influențează în mod favorabil ținuta de drum, cei mai importanţi 
sînt următorii: 

— greutate cît mai redusă a pieselor nesuspendate; 

— cadru cît mai rigid la autoturisme (cu lonjeroane de secţiune 
închisă, sau construcție monococă) ; 

— presiunea în anvelope puţin mai mare decît aceea normală (pentru 
viteze mari); 

— repartizarea egală a greutăților (la autoturisme, fiecare roată 
să suporte aceeași sarcină cînd automobilul este încărcat); 

— amortizoare în perfectă stare, bine reglate; 

— direcţie cu unghiuri corecte și fără jocuri; 

— repartizare uniformă a încărcăturii (la autocamioane). 

De asemenea, se observă că oscilațiile pendulare A se reduc dacă 
autovehicolul are greutăți plasate dincolo de osii (moment de inerție 
mare, care se opune amorsării mișcărilor de tangaj). 

Oscilaţia automobilului este invers proporţională cu viteza. La vi- 
teze mici, se produc oscilații mari, iar la viteze mari, oscilaţiile sînt 
mai scurte. 

In practică, starea amortizoarelor are cea mai mare influență asupra 
oscilaţiilor automobilului. 

Importanţa ţinutei de drum se apreciază mai bine la drumurile 
lungi, deoarece ea iniluiențează în mod covîrşitor gradul de oboseala 
al conducătorului şi al călătorilor. 

O condiţie esenţială pe care trebuie să o îndeplinească amortizorul 
este aceea de a opune o rezistență proporțională cu șocul primit. De aici 
rezultă că la mişcări mici şi lente, trebuie să opună o rezistenţă mică; 
iar la mişcări mari şi rapide, trebuie să opună o rezistență mare. 

Amortizoarele cu fricțiune dau rezultate contrarii, adică opun re- 
zistența mare la oscilații mici; din această cauză, astfel de amortizoare 
mult folosite în trecut, nu se mai aplică de loc la automobilele moderne. 
Amortizoarele hidraulice corespund mult mai bine condiţiilor cerute 
pentru amortizarea oscilaţiilor. 

În prezent, amortizoarele hidraulice telescopice sînt universal 
adoptate. 

Majoritatea amortizoarelor sînt cu dublă acţiune, adică sînt astfel 
construite încît lucrează în ambele sensuri, şi anume: 

— la apropierea roţilor de șasiu opun rezistență mică; 

— la depărtarea roților de şasiu opun rezistență mare. 
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Diferența de rezistență în cele două sensuri se realizează datorită 
supapelor drossel. 

Amortizoarele hidraulice cu braț şi tijă sînt pe cale de dispariţie, 
deoarece transmit forţe considerabile la corpul piston-cilindru, dato- 
rită raportului mare dintre lungimea braţului şi a degetului de acțio- 
nare a pistonului. i 

De aci apar şi alte dezavantaje: 

— presiuni de lucru ridicate (50—100 kg/cm?); 

__— necesitatea unor dimensionàri corespunzătoare, deci piese ma- 
sive şi grele; 

= eforturi mari transmise la şasiu, jocuri, zgomote, uzuri, ruperi, 
deficiențe de etanșare etc. 

Amortizoarele telescopice neavînd braț de pîrghie lucrează cu efor- 
turi mai mici. i 

Funcționarea. Contrar unei păreri răspîndite trebuie stiut că, în 
general, un amortizor nu este un element de suspensie, deoarece nu are 
roiui și nu poate susține greutatea automobilului. 

El nu face altceva decît să amortizeze oscilațiile arcurilor de sus- 
pensle. 

Confuzia răspîndită asupra acestor noţiuni se datorește amortizoa- 
relor de motocicletă, la care aproape totdeauna există în interior un 
are elicoidal pentru suspensie. 
| Amortizorul nu este un element elastic, ci o frînă care transformă 
in căldură energia înmagazinată în arcuri din cauza șocurilor produse 
de denivelări. 

32.2. Amortizorul telescopic se numește cu acțiune directă, deoarece 
lucrează între cele două puncte direct, fără mijlocirea unui levier 
(lig. 32.2). 

Avantajele lui sînt: 

— volum redus şi formă convenabilă; 

Di poate fi instalat în interiorul unui arc elicoidal, prinzîndu-se 
exact între punctele de legătură ale arcului; 

— are 1—2 articulații mai puțin față de amortizoarele cu levier; 

— neavînd braţ de pîrghie nu produce solicitări mari la şasiu; 

— este ușor, masă nesuspendată redusă; 

— simetric, simplu, uşor de construit; 

— lucrează cu presiuni relativ mici; 

— este silentios: 

—. preţ de cost relativ redus. 

Clasificare. Amortizoarele telescopice se pot grupa în trei categorii: 

— cele cu doi cilindri (fig. 322, a); 

— cele cu un singur cilindru; 

— cele cu pernă de gaze (fig. 322, b). 
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Dimensiuni. Majoritatea amortizoarelor de autoturism au diametrul 
interior al cilindrului de 25,4 mm. Cele mai mari amortizoare destinate 
autobuzelor și autocamioanelor au diametrul de lucru 51 mm. 

Prinderea amortizorului la șasiu şi la brațul de suspensie se face fie 
cu bucșă de cauciuc (silentbloc), fie cu șaibe de cauciuc (fig. 32.2, a). 

Amortizoarele cu pernă de gaz 
(fig. 32.2, b) sînt foarte des apli- 
cate la autoturisme, deoarece: 

— partea mobilă, masa ne- 
suspendată are cea mai mică 
greutate posibilă; 

— asigură un confort superior 
datorită elasticităţii pernei de 
azot, avînd inerție redusă la 
oscilațiile mici (pe străzi pa- 
vate); 

— spre deosebire de alte amor- 
tizoare, poate prelua și funcţia 
de tampon limitator de dezbatere 
maximă în sus, oferind la supra- 
sarcini lovituri mai line decît 
tampoanele de cauciuc care se 
folosesc de obicei; 

— joacă şi un rol auxiliar de 
suspensie datorită presiunii azo- 
tului. 

Forța de amortizare variază 
după: 

— felul construcţiei; 

— viteza dezbaterii roții; 

— construcția și reglarea su- 
papelor drossel din interiorul 
amortizorului ; 

— viscozitatea lichidului; 

— starea de uzură a amor- 
tizorului. 

La  amortizoarele mari de 
autocamion forța de amortizare 
poate depăși 2 000 kgf. 

In general, amortizoarele eu- 
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Fig. 32.2 Amortizoare telescopice: 
a — cu doi cilindri; b — cu un cilindru și pernă 


de gaz (de Carbon); / — pernă de azot la 20— î i rioi $ 
25 at; 2 — piston flotant avînd rolul de a separa ropene sînt mal rigide decît cele 
gazul de lichid spre a evita înspumarea; 3 — li- americane, oprind oscilațiile sus- 


chid de amortizor; 4 — pistonul activ cu supa- 


pele drossel; 5 — urechea mobilă. pensiei după circa 1/2 perioadă, 
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pe cînd cele americane sînt relativ mai slabe, oprind oscilaţiile 
suspensiei după circa o perioadă completă. A 

De asemenea, raportul între forțele opuse de același amortizor în 
cele două sensuri diferă. La amortizoarele americane, forța opusă la 
dezbaterea roții în jos, respectiv saltul caroseriei sau lovitura de rachetă, 
este de 2—3 ori mai mare decît la apropierea roții de șasiu; la auto- 
turismele europene, raportul este de 1,2—1,8, iar la autocamioane și 
autobuze de ordinul 3—6. 


Viteza da dezbatere 


Forta de omortizare 


i sus, M/S 
g5 425 
ME 025 I 
> A Veza la dezbatere 
SA i Jos, MfS 
Să 


Fig. 32 3. Caracteristica amortizoarelor hidraulice: 
1 — progresivă; 2 — degresivă; 3 — lineară. 


Caracteristica amortizării. Forţa de amortizare creşte o dată cu vi- 
teza dezbaterii roții; conform construcției, variația forței în funcție 
de viteza dezbaterii poate fi : progresivă, degresîvă sau lineară (fig. 32.3); 
cele mai folosite sînt caracteristicile progresive complexe, realizate 
prin intrarea succesivă în funcție a treptelor de strangulare a supapelor 
drossel. 

Reglarea amortizoarelor. După felul construcției amortizoarele, teles- 
copice sînt: A 

— nedemontabile şi cu reglaj fix (majoritatea); 

— reglabile intervenind pe amortizor; 

— reglabile de la tabloul de bord. 

Lichidul de amortizor este un ulei special avînd: 

— viscozitate foarte redusă; 

— indice de viscozitate foarte mare (v. cap. 22); 

— punct de congelare scăzut; N 

— aditivi antispumanţi, antiuzură, antioxidanți etc. da 

În lipsa uleiului special, se poate folosi un amestec în părți egale 
de ulei de transformator şi ulei de turbină. În lipsa unui astiel de ulei, 
se poate utiliza ulei STAS 403, amestecat cu 10% petrol. 
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Este foarte răspîndită părerea greşită că la amortizoare trebuie 
jolosit ulei gros. Uleiul gros este indicat numai pentru amortizoare 
foarte uzate sau reparate defectuos. 

Orice amortizor se încălzește în timpul funcționării, putînd atinge 
temperaturi de 60-—100* C, cînd automobilul circulă vara pe drumuri 
foarte rele. 

Se ştie că viscozitatea uleiurilor scade foarte mult atunci cînd tem- 
peratura lor crește. i 

Un amortizor hidraulic va fi mai rigid la pornire (mai ales iarna) 
și va deveni mai slab pe măsură ce uleiul se va încălzi. Variația rezis- 
tenţei de la rece la cald este mult mai mare dacă amortizorul lucrează 
cu ulei gros, decît dacă a fost umplut cu ulei subțire. De exemplu, la 25°C 
viscozitatea uleiului gros este de 10—15 ori mai mare decît aceea a uleiului 
subțire. 

Pe măsură ce temperatura crește, diferența de viscozitate 
scade, iar la circa 100°C, cele două uleiuri au aproape aceeași 
viscozitate. 

Este uşor de înţeles că amortizoarele vor avea o funcționare mult 
mai stabilă dacă sînt umplute cu ulei fluid decît dacă se foloseste 
un ulei viscos. 

O dovadă a importanței problemei încălzirii este faptul că crite- 
riul de bază pentru dimensionarea diametrului şi lungimii cilindrului 
unui amortizor hidraulic nu sînt solicitările mecanice, ci în special ne- 
cesitatea de a avea o suprafață de răcire suficientă. 

Spre a reduce efectele negative ale subţierii uleiului, s-au construit 
amortizoare numite zer/mostatice. 

Cu aceste amortizoare se obţine o funcţionare mai constantă prin 
procedeele descrise în continuare. 

l. La unele amortizoare telescopice, pistonul se construieşte dintr-un 
material care are un coeficient de dilataţie mai mare decît cilindrul 
respectiv. 

Cînd uleiul se încălzește, jocul dintre piston şi cilindrul amortizo- 
rului scade și compensează subțierea uleiului. 

2. La alte tipuri, circulaţia prin supapele de drossel este reglabilă 
automat, datorită unui ax cu vîrf conic construit dintr-un material 
care are un coeficient mare de dilataţie. Cînd uleiul se încălzeşte, axul 
se lungește, iar vîrful lui reduce secțiunea de trecere prin supapă. 


32.3. Reparaţii. Reglarea amortizoaretor are o mare importanță. 
Cea mai bună metodă constă în a regla manual amortizoarele de- 
montate de pe șasiu şi prinse în menghină. 
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Este important ca: 

— toate amortizoarele să fie pline cu ulei de aceeaşi calitate; 

— nici un amortizor să nu curgă; 

— toate locaşurile de fixare a amortizoarelor să fie în bună stare; 

— toate amortizoarele să opună o rezistență egală cînd se încearcă 
cu mîna; 

— efortul necesar apăsării să nu fie prea mare: apăsînd cu 10—15 kgf, 
amortizorul trebuie să facă toată cursa în circa două secunde. 

Reglarea prea rigidă provoacă: 

— trepidaţii în mers; 

— uzuri mai rapide în amortizoare și la articulațiile suspensiei 
şi direcţiei; 

— ruperea șasiului, a axului amortizorului etc. 

Rezistenţa opusă de amortizor crește instantaneu la șocuri. 

De aceea, reglarea amortizoarelor astfel încît să „ţină tare“ adică 
să opună o rezistență mare, constituie o mare greşală. 

La unele tipuri de amortizoare, reglarea se face rotind cu o şuru- 
belniţă sau cu o cheie şuruburile care reglează supapele. 

De obicei, aceste șuruburi sînt acoperite cu cîte un capac. Este 
necesar ca amortizorul să opună o rezistență mai mare atunci cînd roata 
se depărtează de şasiu. 

O probă rapidă, Îără a demonta amortizoarele de la șasiu, se face 
astfel : 

— două persoane apucă cu mîinile bara de protecție din spate; 

— trag de bară în sus şi în jos, astfel ca automobilul să oscileze 
vertical; 

— după două, trei oscilaţii puternice, amîndoi iau mîinile deodată 
de pe bară; 

— se observă cît de repede se opresc oscilaţiile automobilului: 
dacă amortizoarele sînt bune, oscilaţiile se opresc imediat; dacă nu sînt 
bune, automobilul poate să mai oscileze de două trei ori înainte de 
a se opri; 

— se va repeta operaţia la bara de protecţie din faţă. 

Articulațiile amortizoarelor trebuie să fie: fără joc, lără zgomot, 
clastice, durabile, preferabil fără ungere. 

Aceste condiţii sînt îndeplinite de către articulațiile cu cauciuc. 

La rîndul lor, articulațiile cu cauciuc pot îi: 

— cu o bucşă de cauciuc turnată; 

— cu jumătăţi de bucșă; 

— cu inele groase. 
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Defectările cele mai frecvente ale amortizoarelor sînt pierderile 
de ulei datorite uzurii. 

La umplerea amortizoarelor se recomandă evitarea introducerii 
oricăror impurități; acestea pot cauza deteriorări grave. 

Reparaţiile se fac înlocuind bucșele, garniturile de cauciuc sintetic 
și eventual, readucînd axul respectiv la dimensiunea originală prin me- 
talizare. Totuși, este preferabil ca amortizoarele defecte să fie înlocuite 
cu altele noi. 

În general, la autocamioanele de mare tonaj nu se folosesc amorti- 
zoare, deoarece: 

— solicitările sînt prea mari; 

— un camion încărcat trepidează relativ puțin, deoarece are iner- 
ție mare; 

— aproape toate autocamioanele au suspensie prin arcuri cu foi, 
care, după cum s-a arătat, au amortizare proprie prin frecarea foilor. 

Autocamioanele de tonaj mijlociu au adesea amortizoare numai 
la roțile din față. 

Autoturismele au amortizoare la toate roţile. 

Prinderea amortizoarelor pe șasiu, atunci cînd se adoptă amortizoare 
de alt model, trebuie să se facă cu respectarea următoarelor reguli: 

— în cazul prinderilor cu bucşe de cauciuc, oscilațiile transversale: 
ale amortizorului față de bulonul de prindere nu trebuie să depăşească 
25; oscilațiile în jurul bulonului nu vor depăși = 20°; 

— în cazul prinderii cu inele de cauciuc (v. fig. 32.2, a) oscilațiile: 
în orice direcție nu trebuie să depășească 10; 

— nu se va inversa poziția amortizorului față de cea recomandată 
de constructor; 

— lungimea amortizorului întins complet trebuie să fie cu cel puţin 
10 mm mai mare decît distanța dintre buloanele de prindere atunci cînd 
șasiul este ridicat pe cric, adică la dezbaterea maximă posibilă a roții 
în jos; 


— de asemenea, lungimea amortizorului complet comprimat trebuie: 


să fie cu cel puțin 10 mm mai mică decît distanţa dintre buloanele de: 
prindere atunci cînd roata este în poziția de dezbatere maximă po- 
sibilă în sus, presupunînd că tamponul limitator de cauciuc este distrus; 

— buloanele de prindere trebuie să fie plasate astfel, încît în po- 
ziția de încărcare statică a automobilului bucsele de cauciuc sau ine- 


lele de cauciuc de fixare a amortizorului să fie cît mai puţin deformate: 


asimetric. 
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CAPITOLUL 


| MECANISMUL DE DIRECȚIE 


33.1. Generalităţi. Organele care fac legătura între volan și roți 
lormează mecanismul de direcție sau „direcția“. 


Fig. 33.1. Dezavantajul direcției pe roţile din spate: 


1 — poziţia inițială; 2 — poziţia finală cu direcţie 
normală; 3 — poziţia „finală“ cu direcţie pe roţile spate. 


La toate automobilele normale direcția acționează numai roțile 
față, deoarece direcția spate poate duce la ciocniri tocmai atunci cînd 
vrem să le evităm (fig. 33.1). 

33.2. Descriere. In principiu, mecanismul de direcţie este relativ 
simplu (fig. 33.2). 
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La majoritatea autoturismelor, nu există bară de direcţie, deoarece 
caseta este plasată între roți, iar levierul de comandă atacă direct bara 
de conexiune (fig. 33.3). 

Poziția postului de conducere pe dreapta sau pe stinga are oarecare 
influență asupra siguranţei circulaţiei. 


Fig. 33.2. Schema unui mecanism de direcţie de autocamion: 
1 — volan; 2 — axul volanului, de obicei acoperit cu un tub 


numit „coloana direcției“; 3 — melcul globoidal (șnec); 4 — sec- 
torul care împreună cu melcul se găseşte în „caseta de direcţie“; 
ð — axul sectorului; 6 — levierul de comandă sau braţul secto- 


rului;, 7 — bara de direcție; 8 — leverul de fuzetă principal; 
9 şi /2 — leviere de îfuzetă-conexiune; 10 şi 79 — arbori de 
îuzetă-roată; 17 — bara de conexiune; /4 — puntea din faţă; 


15, 16 — roţile din faţă 


Volanul pe stînga prezintă următoarele avantaje : 

— se reduce pericolul la depăşiri; cel din urmă vede vehiculele 
ce vin din sens contrar imediat ce a trecut puţin în stînga celui pe care 
vrea să-l întreacă; 

— se reduce pericolul la intersecţii legea dă prioritate vehiculelor 
venind din dreapta; avînd volanul la stînga, strada din dreapta la 
trecerea prin încrucișare se vede mai departe decît dacă volanul ar fi 
pe dreapta; 

— la opriri, pasagerul de lîngă volan urcă sau coboară direct pe tro- 
tuar; 
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— conducătorul are o poziţie mai apropiată de mijlocul drumului, 
deci dispune de o vizibilitate mai bună. 


Dezavantaje : a E 
— orbirea noaptea cu lumina farurilor de la autovehiculele venind 


din sens opus este mai puternică decit în cazul volanului pe dreapta; 
— conducătorul coboară în mijlocul drumului; în plus, cînd des- 
chide ușa din stînga poate periclita circulaţia; 


Fig. 33.3. Schema unei direcţi de autoturism, 


— de asemenea, cînd încuie uşa cu cheia, stă în mijlocul străzii, 
dacă broasca este la ușa stîngă; 

— în caz de accident prin lovire frontală cu alt vehicul venind din 
ens opus, conducătorul este mai expus; A 

— din cauză că nu văd marginea șanțului din dreapta,mulți au 
tendința să mergă prin mijlocul drumului. 

Poziţia volanului la multe automobile este reglabilă, uneori numai 
lelescopic, alteori atît telescopic cît ṣi unghiular, în care caz coloana 
de direcţie se îrînge prin intermediul unei articulații cardanice pla- 
ate în dreptul tabloului de bord. 

Volanul autoturismelor moderne are un număr minim de spiţe: ` 
două sau chiar una singură spre a asigura o bună vizibilitate a instru- 
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mentelor de bord şi a reduce pericolul rănirii conducătorului la acci- 
dent. In același scop, volanele moderne şi chiar coloanele de direcţie 
sînt atît de flexibile, încît par a fi prea fragile. 


Tabela 33.7 


Date asupra direcției 


| 
| Valori medii Minime-maxime 


| 

Diametrul volanului, mm 400—500 | 350—550 
Raportul de demultiplicare în casetă fără 

servomecanism 15/1—24/1 12/1—40/1 
Raportul de demultiplicare în casetă cu 

servomecanism 14/1—22/1 13/1—24/1 
Raportul total de demultiplicare volan-roți 

fără servomecanism 17/1—33/1 12/1—40/1 
Raportul total de demultiplicare cu servo- 

mecanism 17/1—27/1 12/1—30/1 
Forța necesară acționării volanului la auto- 

turisme fără servomecanism : 

— la manevrarea pe loc 4—10 kgf 

— la mers repede în curbe 3—8 kg 

— la mers sub 10 km/h 3—6 kg 
La autoturisme cu servodirecţie 0,5—2 kgf 
La autocamioane în mers fără servodi- 

recție 10—40 kgf 


Diametrul volanului depinde de efortul necesar (tabela 33.1). 

Părțile cele mai importante ale direcției sînt: caseta, fuzetele și 
articulațiile. 

Caseta conține mecanismul principal al direcției, compus de obicei 
dintr-o pereche de pinioane cu dantură specială. 

La casetele de construcție mai veche, melcul acționa sectorul prin 
alunecare. 

Din această cauză, era nevoie de un efort, care obosea pe conducător 
iar dinții în frecare se uzau repede. La casetele de direcție moderne, 
transmisia mişcării nu se mai face prin alunecare, ci prin rostogolire. 
Cele mai folosite mecanisme în prezent sînt: 

— cu melc şi rolă (fig. 33.4), la care cei doi dinți ai sectorului obișnuit 
au fost înlocuiți cu o rolă dublă, care se rotește pe axul A prin interme- 


diul unui rulment cu ace, care este sistemul cel mai răspîndit (tip 
Gemmer) ; 
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— cu pinion şi cremalieră (fig. 33.5) aplicată numai la unele ti- 
puri de autoturism; pb sE l 
— cu surub — bile recirculante — cremalieră — pinion jig 33.6). 
istă încă ipuri irecţie, însă, fiind de con- 
Există încă multe alte tipuri de casete de direcţie, însă, 
strucţie mai veche, sînt din ce în ce mai puţin folosite: cu şurub şi deget, 


Fig. 33.4. Casetă cu melc și rolă. 


Fig. 33.5. Direcţie cu pinion și cremalieră. 


cu surub şi piuliță, cu șurub și deget pe role conice, cu şurub şi două 
jumătăți de piuliță, cu pinioane conice, cu pinioane planetare, cu șu- 
rub şi două degete etc. 


183 


Caracteristicile principale ale unei casete de direcție sînt: 

— ușurința de alunecare; í 

— reversibilitatea; 

— raportul de demultiplicare; 

— robustețea etc. 

Pentru ca volanul de direcție să poată fi usor manevrat, se folosese 
la casetă doi pînă la cinci rulmenţi, care pot fi: 

— doi rulmenţi conici radiali-axiali, la capetele melcului; 

— un rulment pe ace, la rola sectorului; 

— uneori doi rulmenţi pe ace, la axul sectorului. 

De obicei, melcul este arămit spre a se evita gripările. 

Prin reversibilitate se înţelege intensitatea cu care se pot transmite 
la volan reacţiile roţilor atunci cînd: trec peste denivelări; merg în 
curbă; oscilează („dansează“); un cauciuc cedează brusc (explodează). 

Dacă o casetă ar Îi complet 
reversibilă, ar exista pericolul ca 
volanul să scape din mîna con- 
ducătorului, atunci cînd roţile 
primese un şoc mai puternic. 

In orice caz, conducerea cu o 
astfel de casetă ar fi foarte obo- 
sitoare. Dacă direcția ar fi com- 
plet ireversibilă, conducătorul 
nu ar resimţi de loc șocurile, 
însă volanul nu ar veni singur 
înapoi după trecerea unei cotituri 
și conducătorul nu ar putea ob- 
serva la timp că un cauciuc este 
dezumilat. 

Constructorii au adoptat o 
soluție mijlocie; astfel majori- 
tatea casetelor au o reversibili- 
tate foarte redusă, adică sînt 
aproape ireversibile. 

Caseta cu pinion și cremali- 
eră are un grad de reversibilitate 
mult mai mare decît celelalte. 

Volanul poate face de la 2 

Fig 33.6. Casetă cu bile recireulante. pină la 5 rotații, corespunzător 

raportului de demultiplicare. 

Articulațiile mecanismelor de direcţie sînt de cea mai mare impor- 
o Mal pentru precizia funcționării, cît și pentru siguranța con- 
ducerii. 
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Printre cele mai importante sînt articulațiile fuzetelor, care formează 
elementul principal de dirijare a roților. 

La automobilele cu osie rigidă în faţă, există două tipuri de arti- 
culație: 

— capătul osiei pumn și fuzeta furcă, adică cu două urechi; 

— osia furcă şi fuzeta pumn. 

Articulația fuzetelor se compune din: 

— capătul osiei; pivotul în jurul căruia se poate roti fuzeta; fuzeta; 
rulment de presiune (uneori şaibe grafitate); două bucşe ale fuzetei; 
un surub de siguranță pentru fixarea pivotului; o piulițä lungă, limi- 
latoare de bracaj; ungătoare, garnituri etc. 

Se reamintește că prin bracaj se înţelege orientarea roților la dreapta 
sau la stînga, formînd unghiul de bracaj. 

Limitarea cursei volanului de direcție se face, de obicei, de la piu- 
lițele opritoare, care stabilesc bracajul maxim al fuzetelor. 

Montînd pneuri de dimensiuni mai mari, este posibil ca, în poziția 
de bracaj maxim, ele să frece de șasiu, aripi sau de vreun levier de di- 
rectie. 

Aceste defecte se pot remedia montînd cîte o şaibă potrivită sub pi- 
ulije limitatoare de bracaj. 

Cînd osia are forma pumn, rulmentul de presiune se așază sub capä- 
iul osiei. Cînd osia are forma de furcă rulmentul se așază deasupra pun!- 
nului fuzetei. 

Articulațiile fuzetei sînt cilindrice (în formă de bucșe); celelalte ar- 
liculaţii ale direcției sînt sferice (nuci). 

Unele din acestea sînt prinse între două inele rectificate, avînd 
dedesubt un arc care reduce jocul în mod automat (fig.33.7). 

Se răspîndesc rapid articulațiile sferice cu 
inele de teflon care nu necesită ungere niciodată. 

Articulația fuzetei la suspensiile independente 
moderne se face din ce în ce mai des fără pivot 
și fără bucşe : fuzeta se prinde la lenkerul de sus și 
la cel de jos cu cîte o articulaţie sferică (fig. 33.7), 
care permite atît rotirea Îuzetei cît şi oscilaţiile 
lenkerelor. 

Bara de conexiune dintre cele două roți poate P 
li întreagă cînd suspensia este cu osie rigidă sau y 
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divizată în două sau trei bucăţi la autoturismele 
care au suspensie cu roți independente (v. 
lig. 33.3 şi 33.5). 

Divizarea barei este necesară pentru ca para- 
lelismul roților din față să se menţină atunci Fig. 39.7. Articulaţie 
cind suspensia lucrează. autoreglantă. 
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Tabela 33.2 


YLEI MIREC MIXTE 


£ 


fuga, 


Vof/orrle uzuale ore carecieristicelor mecanismului de recte 


/nc/nared loterala 


Unghiul de cadere, € 
Convergentă , O-o 
Q pivotul, i 


Unghiul ge 
Deportu/, d 


33.3. Caracteristicile direcţiei (tabela 33.2) sînt următoarele: 
— unghiul de fugă al axului de pivotare a roții; 

— unghiul de cădere (sau de carosaj); 

— unghiul de convergență; 

— unghiul de înclinare laterală a pivotului; 

— deportul. 


Unghiul de fugă al axului de pivotare a roții este unghiul dintre 
verticală și axa geometrică de bracaj proiectată pe un plan vertical 
longitudinal. 

Datorită unghiului de fugă, roţile din față au tendința să se îndrepte 
singure în direcția de mers înainte. 

Orice roată condusă, adică o roată care nu este motoare, are tendinţa 
sa se așeze astfel, încît punctul de contact al roții cu terenul să rămînă 
in urma punctului de intersecție a axei de pivotare cu terenul. 


De exemplu, roata din față a bicicletei revine totdeauna singură în 
poziţie, astiel că se poate merge fără să se țină mîna pe ghidon. 

In general automobilele cu osie rigidă în față, au un unghi de fugă 
mai mare (3 pînă la 9), iar la cele cu suspensia independentă în faţă 
unghiul de fugă este mic (—0%30' pînă la 3°). 

Măsurarea precisă a unghiului de fugă nu se poate face decît cu apa- 
rate speciale. 

In majnritatea cazurilor unghiul de fugă variază în funcție de încărca- 
rea automobilului. 

Unghiul de cădere a roții, numit şi unghi de carosaj, de o importanță 
mult mai redusă din punctul de vedere al funcționării direcției decît 
unghiul de fugă, prezintă următoarele avantaje: 

— forța principală de susținere este preluată de rulmentul mare al 
roții (fig. 33.8), care este așezat la partea cea mai groasă a luzetei; 

— se reduc solicitările piuliței din vîrful fuzetei; 

— scade tendința de încovoiere a osiei din față sub sarcină. Unghiul 
de cădere este mai mare la automobilele cu osie rigidă în față (de la 1° 
pînă la 2%). 

La majoritatea automobilelor cu suspensie prin roţi independente, 
unghiul de cădere este 0° (roata este perpendiculară pe şosea). 

La suspensiile independente, unghiul de cădere variază o dată cu 
mişcările organelor de suspensie (cap. 31). 

Deci, în astiel de cazuri, atunci cînd se face verificarea unghiului 
de cădere, automobilul trebuie să fie încărcat. 

La suspensiile cu osie rigidă, unghiul de cădere variază cînd una 
dintre roţi trece peste o denivelare a terenului. 

Unghiul de cădere variază și în legătură cu bracajul roților, fiind 
influențat de unghiul de fugă. 
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Fig. 33.9. Repartizări diferite ale solicitărilor: 


Fig. 33.8. Unghiul de cădere c. 


b — fără 


laterală și fără deport; 
inare şi fără deport. 


unghi de înc 


a — cu unghi de cădere, 


ghi de cădere, fără unghi d 


De exemplu: 

— roţile sînt bracate complet spre stinga; 

— la roata din dreapta, unghiul de cădere scade și poate deveni 
chiar negativ deoarece datorită unghiului de iugă, roata nu pivotează 
în jurul unei axe verticale; 

— la roata din stînga, unghiul de cădere crește din aceleași motive. 

Aceste schimbări ale unghiului de cădere, în funcție de dirijarea 
roților, au efect favorabil asupra ținutei de drum a automobilului 
în curbe. 

Repartizarea celei mai mari părţi a sarcinii pe rulmentul mare se 
poate realiza şi fără ca roata să aibă un unghi de cădere (fig. 33.9). 

Unghiul de convergență este numit și paralelismul sau închiderea 
roților din față. 

Pentru reglarea poziţiei roților, convergența nu se măsoară în grade 
ci în milimetri şi se exprimă prin diferenţa dintre distanţele respective. 

Convergenţa roţilor este necesară: 

— pentru a echilibra tendința de rulare divergentă, cauzată de 
unghiul de cădere; 

— spre a combate tendinţa de rulare divergentă, datorită poziției 
pivoților care împing roțile înainte; 


Fig. 33.10. Tendinţa de rulare divergentă datorită 
unghiului de cădere. 


— spre a reduce jocurile în timpul mersului automobilului. 

Din cauza unghiului de cădere, caueiucul deformîndu-se în contact 
cu terenul, rulează la fel ca un trunchi de con. Astfel, roata are tendința 
de a se deplasa, ca și cum ar face parte dintr-un con cu vîrful A şi cu 
baza BC (fig: 33.10). 
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Dînd roţilor o convergenţă potrivită, această tendinţă se anulează, 
deoarece vîriurile A și D ale celor două conuri imaginare se deplasează 
în fața axului. 


Deci convergența roților se opune tendinței de rulare divergentă. 
Din această opoziţie, rezultă avantajul că în timpul mersului, jocurile 
de la articuaţiiile de direcţie dintre cele două roți se anulează, fiecare 
element apăsînd mereu în aceeași parte. 


Dată fiind legătura care există între unghiul de cădere și convergenţă, 
rezultă că va fi nevoie de o convergență mică, acolo unde căderea este 
redusă. 

Astfel, la automobilele cu roți independente, convergenţa este de 
la 0 pînă la 3 mm. Cînd convergența este prea mare, se spune că roțile 
sînt prea închise. Cînd convergența este negativă, se spune că roțile sînt 
deschise. 

De asemenea, cu cît presiunea aerului din pneuri este mai mică, 
cu atît este necesară o convergență mai mare. Aceasta deoarece efectul 
rulării divergente (v. fig. 33.10) este mai accentuat dacă pata de contact 
cu solul este relativ mai mare. 

Înclinarea laterală a pivotului este unghiul dintre verticală și axa 
de pivotare proiectat pe un plan transversal vertical (v. tabela 33.2). 

Această înclinare laterală a pivotului, care nu trebuie confundată 
cu înclinarea pivotului pentru unghiul de fugă, este necesară, pentru 
ca punctul de intersecție a axei de pivotarecu terenul să fie aproape 
de centrul petei de contact al cauciucului cu terenul. 

Avantajele care rezultă din înclinarea laterală a pivotului sînt: 

— se ușurează manevrarea roților, braţul de pîrghie al cuplului 
rezistent fiind redus; 

— se reduce ritmul de uzură la bucşele de pivot (fig. 33.11); 

— în timpul frînărilor şi al trecerii peste denivelări, reacţiunile 
roţilor, transmise la organele de direcție, sînt micşorate; 

— se măreşte deci siguranța de funcționare a direcţiei; 

— forța principală de susținere trece asupra rulmentului de presiune 
al pivotului, care, prin construcție, are o durabilitate mai mare decît 
bucșele pivotului; 

— roțile au o tendință mai accentuată de a reveni la mersul în linie 
dreaptă. 

Se observă că la un pivot fără înclinare laterală (fig. 33.11, a) pivotul 
şi bucșele sînt supuse la solicitări şi uzuri mult mai mari decît la pivotul 
cu înclinare (îig.33.11, b). 


De asemenea, reacția roţilor îrînate s-ar transmite mult mai puternic 
la organele direcţiei, în cazul cînd pivotul n-ar avea înclinare laterală. 
Acest efect este cu deosebire periculos atunci cînd roţile au aderenţe 
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diferite în cursul unei frînări. De exemplu: roata din dreapta calcă pe 
teren uscat, iar cea din stînga, pe teren umed. Dacă pivoții n-ar avea 
inclinare laterală, direcţia, în astfel de situaţii, ar trage puternicspre 


a b 
Fig. 33.11. Reducerea solicitărilor în bucşele fuzetei 
prin înclinarea laterală a pivotului. 


dreapta în timpul unei îrînări, pe cînd dacă pivotul este înclinat lateral 
astfel de efecte periculoase nu se pot produce. Astfel de efecte se constată 
adesea la automobilele la care articulațiile suspen- 
siei sînt foarte uzate. l 

Deportul. Suprafața de contact a cauciucului 
cu terenul are o formă ovală (fig.33.12). È 

Prelungirea axei pivotului nu trece prin 
mijlocul C al acestei suprafețe. 

Intersecţia axei pivotului cu terenul (punctul 
D are loc în faţa centrului C, datorită unghiului 
de fugă. 

De asemenea, între punctul D și centrul C 
există și o depărtare d către interior, numită 
deport. 

Deportul este realizat intenționat pentru 
ca, datorită înclinării laterale a pivotului, să 
mărească tendinţa roţilor din față de a reveni la 
rularea în linie dreaptă. 

De exemplu, dacă roata din fig. 33.12 este bra- 
cată la dreapta, fuzeta (împreună cu elementul de 
suspensie de care este legată) se ridică în sus cu 
cîteva fracțiuni de milimetru datorită înclinării 
pivotului P. Această ridicare nu s-ar putea pro- 
duce dacă punctele D și C s-ar confunda. 


Fig. 33.12. Deportul, d. 
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Deci prin bracajul roții, șasiul se deplasează în sus foarte puţin. 
Astiel, greutatea automobilului tinde să readucă roțile la poziţia de 
rulare în linie dreaptă. 

33.4. Cuplul de redresare sau de revenire. La orice direcție în bună 
stare, roţile au tendinţa de a reveni la mersul în linie dreaptă în mod 
automat. 

Această acțiune se datorește cuplului de redresare care se pro- 
duce prin: 

— deformarea asimetrică succesivă a pneurilor roţilor din față în 
zona de contact cu drumul (v.cap.36) ; 

— electul deportului şi al înclinării laterale a pivotului; 

— efectul unghiului de fugă, în special la autovehiculele cu osia 
față rigidă. 

Deriva sau deviația permanenti de la traiectorie provocată de elasti- 
citatea carcasei pneurilor are o mare influență asupra funcţionării 
direcției (v.cap.36). 

In construcția modernă a automobilelor, se observă tendinţa de a se 
anula unghiurile de convergență, fugă şi cădere, căutînd să se asigure 
stabilitatea direcției numai prin folosirea unghiului de înclinare laterală 
a pivotului și a distanţei de deport. 

Astfel, la multe tipuri de autoturisme moderne, cu suspensie inde- 
pendentă în față, unghiurile caracteristice ale direcției sînt: 

— unghiul de convergență = 0° (roți paralele); 

— unghiul de fugă = 0°; 

— unghiul de cădere = 0° (roţi verticale); 

— unghiul de înclinare laterală a pivotului = 5 la 10%; 

— deportul = 15 la 60 mm. 

33.5. Fuzeta este unul din cele mai importante organe de direcție- 
suspensie. 

Ea are două axe: 

— axa roții respective; 

— axa de pivotare. 

Unghiul u dintre aceste două axe, care este caracteristica principală 
a unei iuzete, este egal cu un unghi drept la care se adaugă unghiul de 
cădere şi unghiul de înclinare laterală a pivotului, adică u — 900 -- 
-c + i. Așadar, unghiul fuzetei (între axa de pivotare şi axa roții) 
poate fi, după felul construcţiei, de la: 


m= 90 — 974 0 = 87 
pînă la u = 90° + 9° + 11° = 110°. 


33.6. Geometria direcției. De cîte ori automobilul descrie o curbă 
trebuie ca fiecare din roțile sale să fie dirijată tangent la cercul pe care-l 
descrie, avînd un centru comun (v. fig. 36.8 punctul C,). 
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Se observă că: Aa 

— centrul de rotație geometric se află în prelungirea osiei din spate 
a automobilului; 

— fiecare roată descrie un drum diferit; a 

— unghiul de bracaj al roții din față de la interiorul curbei este 
mai mare decît unghiul roții de la exterior. ha: 

Din calcule rezultă că, pentru ca un mecanism de direcție să cores- 
pundă condițiilor de rulare în curbe, este necesar, ca, în orice poziție, 
sa fie satisfăcută egalitatea : 


ctg ó — ctg a = CIL = const. = ~ 0,5 


în care C este ecartamentul, iar L este ampatamentul. Ab PAS 

Variația convergenței. Spre a satisface necesitățile unei înscrieri 
corecte în curbă, se observă următoarele: 

— la rularea în linie dreaptă, roțile din față sînt convergente sau 
paralele (v. fig. 36.44); 

— la rularea în curbă, roţile devin divergente; 

— la cotituri scurte, divergența roţilor este foarte mare. i 

Spre a putea satisface perfect condiţiile de înscriere în curbe, ar fi 
necesar un mecanism foarte complicat de coordonare a roților din faţă. 
soluția perfectă comportă un dispozitiv compus din 11 pîrghii articulate, 


Fig. 33.13. Trapezul direcţiei: 
1 — plasat înapoia punţii față; 2 — plasat în fața punţii faţă. 


În practică se adoptă un sistem mai simplu, compus din bara de 
conexiune și din două leviere de fuzetă, care, împreună cu osia din faţă, 
formează ceea ce se numește zrapezul direcției. 

Pentru ca bracajul roților să corespundă cît mai bine cerințelor, este 
necesar ca cele două leviere de fuzetă să fie așezate astfel, încît prelun- 
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girile axelor lor geometrice să se întîlnească la mijlocul diferențialului. 
Datorită acestei înclinări a levierelor, se obține totdeauna un unghi de 
bracaj mai mare la roata dinspre interiorul curbei (fig. 33.13). 

Se observă că unghiul a este mai mare decît unghiul b. 

Diferențele dintre unghiurile care se obțin prin dispozitivele acestea 
simple şi cele corespunzătoare unei direcţii ideale fiind destul de mici 
sînt absorbite de deformaţiile cauciucurilor. 

Diferențele sînt mai mari numai la curbele foarte strînse, care apar 
în special cu ocazia manevrărilor pentru parcarea” automobilului. 

În practică, acest lucru se poate observa atunci cînd automobilul 
se manevrează într-o curte nepavată. Se va vedea că pentru bracajele mici, 
roțile din față lasă urme curate; pe cînd la bracajele complete, cauciucu- 
rile lasă urme cu pămînt răscolit (din cauză cu nu mai rulează tangent 
la traiectorie, ci au oarecari deplasări laterale). | 

Acest lucru se poate constata (însă ceva mai greu) și pe asfalt obser- 
vînd că, atunci cînd roțile sînt bracate complet, urmele lăsate de 
cauciucuri sînt mai vizibile (cauciucul freacă lateral pe teren și lasă 
urme negre). | 3 

Trapez redus. La unele turisme înscrierea în curbe se realizează cu 
ajutorul unui trapez mic ABCD (fig. 33.14). 


Fig. 33.14. Trapez redus, 


Se observă că datorită acestui trapez unghiul de bracaj a al roții 
de la interiorul virajului este mai mare decît unghiul de bracaj b al roții 
de la exterior. 

Deplasările longitudinale ale roților atunci cînd sînt bracate se produc 
în special din cauza deportului (fig. 33.15, a, b). 

Precizia direcției este mult influențată de mărimea maselor nesus- 
pendate. 
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Un exemplu convingător în această privință se obţine conducînd un 
automobil de tip „orice teren“, care are tracțiune și la roțile din față 
cu osie rigidă și grea. 

Se observă că: 

— suspensia este mult mai dură, din cauza greutății mari a pieselor 
nesuspendate; 


Fig. 33.15. Deplasări longitudinale datorite deportului. 


— menținerea direcției în curbe este mult mai nesigură decît la alte 
mașini, deoarece din cauza inerției mari, roțile aruncate în sus prin 
lrecerea peste denivelări, se deslipesc de teren sau pierd din aderenţă ; 

— astfel, o mare parte din timp fiind lipsit de direcție, automobilul 
are un mers nesigur în curbe (ținuta de drum este slabă). 

Supravirare. Subvirare. Atunci cînd cauciucurile din spate se defor- 
mează mai mult decît cele din față, deci au un unghi de derivă mai 
mare, automobilul virează mai mult decît doreşte conducătorul, adică 
execută o supravirare. 

Dacă unghiul de derivă al roților din față este mai mare decît al 
celor din spate automobilul virează mai puțin decît vrea conducătorul 
și deci execută o subvirare. 

Cînd derivele sînt egale mecanismul de direcție este neutru și ținuta 
de drum este bună. 

Supravirarea și subvirarea se pot corecta umflînd cauciucurile din 
față și din spate proporțional cu sarcina pe osiile respective. 

Dacă nu variem presiunea se poate ca un automobil care supravirează 
atunci cînd merge cu pasageri la spate să subvireze atunci cînd circulă 
lară pasageri (v. cap. 36). 

33.7, Dispozitive auxiliare. Servodirecţia. Spre a ușura manevrarea 
direcției, care poate fi obositoare mai ales în cazul parcărilor în locuri 
iglomerate, unele modele de autoturism sînt echipate cu un mecanism 
ijutător. La cea mai mică mișcare a volanului acest dispozitiv acționează 


195 


prin două pistoane, comandate hidraulic asupra levierului de comandă 
usurînd efortul conducătorului. j 1 

` Blocaje. Un dispozitiv auxiliar des întîlnit la automobile este acela 
de blocaj al volanului. Acest dispozitiv, acționat uneori de închiderea 
cheii de contact a aprinderii, blochează coloana volanului (pentru a 
împiedica furtul automobilului). í ai 

Pentru a feri organele direcţiei de şocuri, se folosesc bucșe sau plăci 
de cauciuc, la articulațiile care ar putea cauza efecte periculoase asupra 
direcţiei. ý 

La bara de direcție (autocamioane) arcurile de amortizare sînt 
aşezate astfel, încît să reducă șocurile în ambele sensuri. 24.40 

33.18. Uzuri, defecte şi remedii. Uzurile la mecanismul de direcţie, 
se produc la: 

— articulațiile fuzetelor; 

— articulațiile lenkerelor; 

— rulmenţii de presiune a fuzetelor; La, 

— articulațiile cu nucă (sferice) ale timoneriei ; 

— caseta de direcție (rulmenţii și suprafeţele de angrenare). 

Toate aceste uzuri, dacă sînt excesive, prezintă gravitate, deoarece 
micșorează siguranța conducerii. Foarte importantă este uzura articula- 
țiilor de fuzetă, deoarece mărește deportul şi uzura articulaţiilor, re- 
duce unghiul de cădere, poate pricinui ruperi etc. | AY 

Dacă se lasă ca o articulație cu nucă să aibă joc excesiv, este posibil 
să se desfacă în timpul mersului putînd provoca accidente grave (se 
spune că a „sărit“ bara de direcție sau fuzeta). , 

Cînd se desface bara de conexiune, una din roți nu mai este supusă 
comenzii conducătorului. De obicei, în astfel de cazuri, se pot evita acci- 
dentele datorită faptului că o roată rămîne în legătură cu volanul. 
Dacă se desface levierul de comandă sau bara de direcţie (la autoca- 
mioane) ambele roți rămîn necomandate. In aceste cazuri, dacă unghiul 
de fugă este corect, mașina merge drept înainte; însă dacă unghiul de 
fugă este negativ (greșit reglat), roţile se întorc brusc către șanț. 

Oscilaţia roților din faţă (dansul roților) este un defect periculos, 
care de obicei apare numai la anumite viteze, chiar dacă şoseaua este 
în stare perfectă. , , y 

Spre a înțelege cauza acestui defect, este necesar sa se ştie ce se în- 
telege prin reacțiune giroscopică. | | 

Orice piesă care se află în mișcare de rotaţie produce o reacţie, atunci 
cînd o forță exterioară caută să-i deplaseze lateral axa de rotație. 

Reacţiunea este perpendiculară pe axa de rotaţie și pe direcția forţei 
exterioare. E i 

O experiență simplă și instructivă în acest scop este următoarea : 

—se dă unei siîrleze o mișcare de rotaţie la dreapta; 
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— cu un cap de creion lustruit se aplică o împingere laterală asupra 
părții de sus a sfîrlezei; 

— se va vedea cum în acel moment, capul sîîrlezei nu se va deplasa 
în direcția de împingere, ci perpendicular pe ea. 

Altă experienţă: 

— se ține în mîini un mic electromotor de automobil care se alimen- 
tează cu curent electric; 

— se aşază electromotorul cu axul în poziţie orizontală, astfel 
încît să se rotească în sens asemănător cu roțile unui automobil care 
merge înainte; 

— se ridică brusc partea dreaptă a electromotorului (ținîndu-l bine, 
deoarece reacția este neașteptată și puternică); 

— se va observa că partea dreaptă smucește înainte, iar partea 
stîngă înapoi (perpendicular pe axul indusului şi pe direcția impulsu- 
lui dat). 

Roţile automobilului reacționează la fel ca indusul electromotorului 
din exemplul dat. Cînd roata trece peste o denivelare, osia ei capătă un 
impuls vertical, însă în același moment reacţiunea giroscopică tinde să 
rotească fuzeta. Din cauza elasticităţii şi a jocurilor, fuzeta revine la 
loc; dacă însă, tocmai în acel moment roata coboară, reacţiunea giro- 
scopică în sens invers coincide cu revenirea roții și astfel mișcarea poate 
creşte în amplitudine, iar roțile încep să îuleze. Oscilaţiile pot deveni 
periculoase, dacă intră în rezonanţă cu oscilațiile șasiului sau ale orga- 
nelor de direcție și suspensie, slăbind și uneori provocînd chiar ruperea 
unor piese ale direcţiei. 

Oscilaţia roților este mai accentuată dacă unghiul de fugă este mic 
sau chiar negativ. 

Eliminarea acestui defect se obține prin: 

— mărirea unghiului de fugă; la unele suspensii independente 
unghiul de fugă se poate regla de la articulația superioară a fuzetei; 

— înlocuirea anvelopelor vulcanizate sau cu manşoane; 

— reducerea tuturor jocurilor din mecanismul de direcţie; 

— reducerea jocurilor de la articulațiile suspensiei; 

— echilibrarea roților (cap. 35); 

— întărirea amortizoarelor. 

Alte cauze care provoacă „dansul roților“ sînt următoarele: 

— roţi neechilibrate; cînd părţile mai grele se află la 180° (fig. 33.16), 
roțile pot dansa chiar pe cel mai neted drum; cu cît deportul este mai 
mare acest pericol este mai accentuat; 

— neconcordanță perfectă între oscilațiile elementelor de suspensie 
cu acelea ale timoneriei de direcție, de exemplu : suspensie independentă 
și bară de conexiune nedivizată, sau divizată numai în două bucăţi, în 
loc de trei. 
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Modificarea unghiului de fugă poate apărea în timpul exploatării 
în următoarele cazuri : 

1) la automobilele care au osie rigidă pe două arcuri cu foi, în urma 
deformărilor arcurilor sau a unei arcuiri defectuoase; 


Fig. 33.16. Dansul roții provocat de dezechilibrări la 
roțile directoare, 


2) ruperea foilor de arc şi, în special, a foii principale; - 

3) lovirea şi deformarea șasiului, a organelor de direcție sau de 
suspensie. 

Cînd unghiul de fugă este prea mare, roţile au o tendinţă atît de 
puternică de a merge drept, încît conducerea devine obositoare, deoarece 
este nevoie de un efort mare la volan pentru manevrare la viraje. 

Dacă unghiul de fugă este prea mic, sau chiar negativ, rezultă o 
instabilitate a direcţiei, roțile avînd mereu tendinţa de a devia lateral 
şi de a oscila. 

O experiență convingătoare în acest sens se poate face atunci cînd 
automobilul merge înapoi cu oarecare viteză; se observă că direcţia 
nu are de loc stabilitate. Roţile au o tendință permanentă de a devia 
de la linia dreaptă, din cauză că, pentru mersul înapoi, unghiul de fugă 
devine negativ. 

La automobilele cu osie rigidă și două arcuri cu foi, unghiul de tugă 
poate fi corectat prin folosirea a două pene. | 

Se execută două pene din oțel lat, groase la un cap (4—10 mm) şi 
subțiate la capătul opus; în mijlocul penelor se execută cîte o gaură 
pentru bulonul de centru. 

Dacă este necesar se vor monta la arcuri, alte buloane de centru cu 
capul mai lung, care să ajungă prin pană pînă la gaura de centru din osie, 
În caz contrar, osia poate aluneca înainte sau înapoi. 
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Corectarea unghiului de fugă se face astfel : 

— dacă roţile oscilează din cauza unghiului de fugă mic, se vor 
așeza penele între osie și arcuri, avînd partea mai groasă înapoi, dacă 
osia se află sub arcuri; 

— dacă direcția „trage“ la linie dreaptă, se vor așeza penele cu partea 
mai groasă înainte, spre a reduce unghiul de fugă. 

Suprafețele acestor pene trebuie să fie netede; vor fi deci prelucrate 
numai la mașini-unelte (strung, maşină de frezat sau raboteză). 

Inversarea osiei. În general, axele din față (la autocamioane) sînt 
simetrice, adică pot fi montate 
oricum dacă unghiul de fugă 
rezultă din înclinarea părții de 
la mijloc a arcurilor. 

Dacă osia nu este simetrică 
există un indiciu și anume: coni- 
citatea găurii pentru siguranța 
pivotului. De obicei, piulița 
acestui şurub se află la partea 
din spate a axei. 

In orice caz, este recomanda- 
bil ca la demontare să se mar- 
cheze osia, deoarece dacă nu este 
simetrică și se montează din 
greșeală invers, unghiul de fugă 
devine negativ, iar conducerea 
automobilului obositoare şi pe- 
riculoasă. 

La suspensiile independente, 
reglarea unghiului de fugă se face 
ușor, rotind bucșa de sus a bra- 
[ului port-pivot A. 

După slăbirea șurubului de 
siguranță, se roteşte această 
bucşă exact cu o rotație sau cu 
două rotații în sensul necesar. 

Dacă s-ar roti mai puţin de o 
rotaţie, s-ar modifica şi unghiul 
de cădere, deoarece această bucșă Fig. 33.17. Aparat pentru măsurarea un- 
este excentrică. ghiurilor direcției, 

Măsurarea unghiurilor se face 
cu ajutorul unor aparate speciale (fig. 33.17) astfel: Se așază cele 
două braţe inferioare / şi 2 pe marginea jantei, într-un plan orizontal 
(obținut atunci cînd bula de aer a nivelei 6 stă între repere). Apoi, 


199 


se acționează asupra mînerului 4 pînă cînd al treilea braț 3, care osci- 
lează în jurul axului 5 atinge marginea de sus a jantei, în timp ce bula 
nivelei 7 se menține la centru. | YAN 
Unghiul de cădere se citește apoi direct (în grade) pe scara 5, solidară 
cu nivela 7 și braţele 7 și 2. Pe aceeaşi scară, se poate citi și deviația 
(în mm) față de verticală a marginii de sus a jantei față de cea de jos. 
Măsurătorile se vor face totdeauna cu maşina încărcată normal 
în ordine de mers, deoarece unghiurile se modifică prin deplasările orga- 
nelor de suspensie. f r . 
Pentru a măsura unghiul de cădere fără aparat special, se procedează 
astfel : | hp. 
— automobilul fiind încărcat se va așeza un fir cu plumb lîngă 
marginea de sus a anvelopei; 


Ta'ela 33.3 


2 
77 


„11 grade 


Unghiul c 


Deschiderea AB R mm [P-h ) 


— se măsoară distanţa A de la fir pînă la marginea de sus a jantei ; 
— se măsoară distanța H de la fir pînă la marginda de jos a jantei; 
— se face diferența H — h = E; 

diferența este, de exemplu, E = 9 mm; 

diametrul jantei este D = 508 mm; 

distanța AB (tabela 33.3) va fi: 


E + 1 000. __ 9000 


D 508 


| 
& 
= 
= 
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— se caută în tabelă și se găseşte că la deschiderea AB = 18 mm 
corespunde un unghi c de circa un grad; 

— se reface măsurarea, după ce se mișcă roata cu “2 rotaţie, pentru 
cazul cînd roata ar avea vreo deformaţie. 

Dacă roata este deformată, se va lua media aritmetică. 

Reglarea unghiului de cădere este posibilă numai dacă roțile au sus- 
pensie independentă. 

In astfel de cazuri, reglarea se va face (în timp ce mașina este complet 
încărcată), rotînd bucșa de sus a braţului port-fuzetă cu mai puţin decît 
o rotaţie. 

Avînd în vedere că de aşezarea bucșei depind atît reglarea unghiului 
de fugă, cît și a unghiului de cădere, se recomandă ca la orice demontare, 
să se noteze exact pozițiile în care s-au găsit piulițele acestei bucșe. 

La automobilele cu osia rigidă, unghiul de cădere și înclinarea late- 
rală a pivotului nu se pot modifica decît încovoind sau îndreptînd osia 
cu ajutorul unei prese hidraulice. 

Direcţia trage într-o parte: 

— atunci cînd unghiurile de fugă, de cădere și de înclinare laterală 
a pivotului nu sînt egale la ambele roți: 

— cînd există defecţiuni la frîne, anvelope sau deformări la organele 
de suspensie. 

Jocurile mari la direcție se identifică astfel: 

— se examinează sub automobil articulațiile direcției, în timp ce 
altă persoană mișcă mereu volanul, numai atât cât are joc; 

— dacă nu se constată jocuri la articulaţii, rezultă că trebuie reduse 
jocurile la casetă; 

— jocurile la articulațiile fuzetelor şi la rulmenţii roţilor din față 
se vor controla după ridicarea roților pe cric. 

Jocul maxim admisibil la articulațiile direcției este de 0,3—0,4 mm; 
mai departe, uzurile progresează repede şi apare pericolul de rupere, 

Jocurile axiale ale fuzetei față de pivot se pot reduce ușor, intercalînd 
între axă şi fuzetă şaibe de oţel. 

Dacă melcul are uzură mare la mijloc (în poziție de mers drept 
înainte), caseta nu se mai poate regla, deoarece volanul va merge greu 
la înscrierea în curbe sau se poate chiar înţepeni. 

In astfel de cazuri, melcul trebuie să se înlocuiască cu altul nou. 

Axul'sectorului, pivoţii şi locașurile rulmenţilor de pe fuzete cu uzuri 
reduse, se pot repara prin cromaj dur și rectificare în cazul cînd nu se 
pot procura piese originale noi. 

Jocul maxim admis al volanului în poziția de mers drept înainte 
este de 5—10 cm, măsuraţi pe cerc. 
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Dacă deportul este prea mare (articulații uzate), conducerea automo- 
bilului devine obositoare şi chiar periculoasă în timpul frînărilor. 

Reglările direcției. Unghiul de fugă se reglează aşa cum s-a arătat 
mai înainte la oscilația roților. 

Măsurarea unghiului de fugă, fără a avea un aparat special pentru 
controlarea unghiurilor de direcție, este o operație anevoioasă. 

De aceea, se va proceda prin încercări succesive, ținînd seama de 
următoarele : 

— dacă direcția prezintă instabilitate, unghiul de fugă trebuie mărit; 

— dacă roțile „trag“ excesiv către mersul în linie dreaptă, unghiul 
de fugă trebuie micșorat. 

Reglarea şi măsurarea unghiului de cădere au fost descrise mai 
înainte. 

Unghiul de convergență. Dintre toate unghiurile direcţiei, cel mai 
ușor de măsurat și reglat este unghiul de convergență. 

Măsurarea precisă (în mm) se face cu un aparat special, cu dispozitiv 
„telescopic“ pentru măsurarea convergenței. 

Acesta are la capete două bucăţi de lanţ de circa 20 cm, în scopul 
de a face măsurările la aceeași înălțime de la teren. 

Proba se face astfel: 

— se aşază automobilul încărcat pe teren plat; 

— se plasează aparatul, care este împins de un arc elicoidal între 
cele două cauciucuri din față, astfel încît lanțurile să atingă terenul 
cu ultima lor za; 

— se observă gradația arătată de săgeata indicatoare a aparatului; 

— se împinge încet automobilul înainte; 

— aparatul coboară, apoi urcă iar, pînă cînd cele două lanţuri stau 
din nou întinse, atingînd terenul cu ultima za; 

— în această poziţie, se observă din nou poziția săgeţii, din care se 
va deduce distanța de convergenţă. 

— se va repeta, eventual, proba, deplasînd din nou automobilul 
înapoi şi înainte. 

Aparatul nu trebuie mutat de pe cauciucuri în timpul măsurării pentru 
a evita erorile care ar putea apărea, dacă roata sau anvelopa sînt cît de 
puțin deformate. 

Reglarea unghiului de convergență se face astfel : 

— se slăbesc șuruburile care strîng capetele barei de conexiune; 

— cu un cleşte („mops“) se rotește bara de conexiune, care, avînd 
filet la dreapta și la stînga, va mări, sau reduce convergența; 

— se va verifica reglarea cu ajutorul aparatului; 

— se vor strînge șuruburile de la capetele de bară. 
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In lipsa aparatului telescopic, se poate folosi un baston de lemn 
de lungime potrivită. Folosirea unei bucăţi de sfoară sau de sîrmă nu 
„e recomandă deoarece dă rezultate nesigure. 

Funcționarea cu un unghi de convergență prea mare sau prea mic, 
nu influențează funcționarea direcției, însă prezintă dezavantaje din 
alte puncte de vedere: 

— produce o uzură rapidă a cauciucurilor din față; 

— mărește consumul de benzină. 

De exemplu, dacă convergenta este cu 2—3 mai mare decît cea reco- 
mandată, uzura cauciucurilor din față poate crește cu 25%. 

Astfel de efecte dăunătoare se produc foarte des, din cauza obiceiului 
de a se controla numai vizual convergența roților. 

Toleranţele la reglaj. Se observă (v. tabela 33.2) că valorile caracte- 
risticilor direcției între diferite tipuri de automobil variază între limite 
loarte largi, însă nu rezultă că la acelaşi automobil sînt permise diferențe 
mari între unghiurile celor două roți. 

Diferențele maxime admisibile între unghiurile caracteristice ale celor 
două roți sînt: 

— între unghiurile de fugă 1/4—1/2 grad; 

— între unghiurile de cădere 0—1/4 grad; 

— între înclinările laterale ale axelor de pivotare 1/4—1/2 grad. 

Reglarea casetei de direcție se poate face astiel: 

— se reduce jocul axial al coloanei volanului (strîngînd piulița 
mare, care apropie cei doi rulmenţi ai melcului); 

— se reduce jocul axial al axului sectorului (strîngînd șurubul limi- 
tator, fixat cu o contrapiuliță); 

— se reduce jocul dintre dinţi, cu ajutorul unei bucşe excentrice; 
acest dispozitiv există la un număr redus de casete; 

— se strînge piulița de fixare a braţului sectorului pe axul său, dacă 
este slăbită; 

— se strîng șuruburile de fixare a casetei pe șasiu, în cazul cînd este 
necesar ; după orice reglare a casetei trebuie controlat dacă volanul se 
poate învîrti cu ușurință. 

Articulațiile direcției sînt de obicei reglabile automat. 

La cele reglabile manual, reducerea jocului se face strîngînd un dop 
liletat, care presează arcurile şi pastilele între care oscilează nuca res- 
pectivă. 

Se procedează astfel: 

— se scoate cuiul spintecat; 

— cu 0 şurubelniţă specială (curbată), se strînge dopul pînă la refuz; 

— apoi se deşurubează aproximativ cu o rotaţie; 


203 


-— se pune un cui spintecat nou. 

Jocurile mari ale fuzetelor faţă de pivot nu se pot regla. Ele se elimină 
înlocuind bucşele cu altele originale (construite uneori din tablă de aramă 
laminată) și montînd pivoţi noi. 

Dacă nu se găsesc bucșe originale, se vor executa la strung dintr-un 
bronz conținînd un procent mare de cupru. 

Bracaj inegal. Dacă roțile din față nu pot îi virate la fel la stînga 
şi la dreapta, cauzele pot fi: 

— levierul de comandă montat greșit (direcţia nu este „împărțită“ 
bine); 

— limitatoarele de bracaj sînt reglate greșit; 

— bara de direcţie (la autocamioane) este îndoită sau de alt model; 

— diferenţe mici de bracaj (sub 0,5 m la raza de viraj) se admit. 

Împărțirea direcției se face astfel: 

— se roteşte volanul complet la dreapta; 

— se rotește apoi complet la stînga, numărînd cîte rotații face volanul, 
de exemplu 2% rotații; 

— se aduce volanul la mijloc (la 11/, rotaţie de la capătul cursei 
în cazul de faţă); 

— se demontează braţul sectorului în bara de direcţie; 

— se așază roțile în poziţie de mers drept înainte; 

— se așază braţul sectorului pe canelurile de la axul sectorului, 
strîngînd apoi piulița respectivă. 

Direcția merge greu dacă: 

-— nu a fost unsă; 

— caseta este reglată prea strîns; 

— s-au montat articulaţii prea strîns ajustate; 

— există role sparte la un rulment din casetă sau la un rulment de 
presiune al unei fuzete; 

— un pivot este rupt etc. 

Ruperile la direcție sînt foarte grave. Din cauza unor defecte de mate- 
rial sau de reparaţie se pot rupe: fuzetele, pivoţii, levierele de fuzete, 
nucile, roţile etc. 

Ruperi la levierele direcției se produc mult mai rar la automobilele 
moderne, datorită progreselor tehnice. In multe uzine, aceste piese sînt 
supuse unui tratament mecanic, constînd în bombardarea suprafeței cu 
un jet foarte rapid de alice de oțel, prin care se îmbunătăţeşte mult 
rezistenţa materialului. 

Ca regulă generală, este interzis să se facă vreo sudură la organele de 
direcție. Piesele rupte trebuie să se înlocuiască cu altele originale. 

La orice automobil care a suferit un şoc puternic în față, trebuie să 
se verifice unghiurile de direcție. Aceste unghiuri pot fi modificate 
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chiar în urma unor șocuri considerate ca lipsite de gravitate (lovirea 
unui animal pe şosea, atingerea unei borduri de trotuar în oraș etc.). 

Întreținerea direcției constă în reducerea jocurilor şi ungerea articula- 
țiilor la intervale cît mai dese. Astfel, la autocamioanele lucrînd în 
terenuri grele (cu noroi), se recomandă să se facă ungerea articulaţiilor 
direcției în fiecare seară. 


CAPITOLUL 
| 
| 
l 


34.1. Generalități. Funcții. Frînele servesc la: 

— micşorarea vitezei automobilului; 

— menținerea în poziție de parcare pe teren orizontal sau în rampă; 

— împiedicarea creşterii vitezei la coborirea pantelor. 

Peste 40% din accidentele provocate de cauze mecanice se datorese 
defecţiunii irînelor. Aproape toate acestea nu provin de la vreo imper- 
fecțiune de fabricaţie, ci se datoresc întreținerii necorecte. 

Frînele absorb energia cinetică a automobilului prin frecarea saboților 
pe tambure sau discuri și a pneurilor pe șosea, adică după ce motorul 
transformă căldura în mişcare, frînele acţionează invers. 

Principalele condiţii pe care trebuie să le îndeplinească frînele sînt: 

— să poată acţiona cît mai progresiv; 

-— să nu necesite eforturi mari ale conducătorului asupra pedalei; 

— să Îrîneze în mod egal roțile care se află pe aceeași osie; 

— să se poată regla ușor sau chiar în mod automat; 

ă se uzeze cît mai încet; 
ă se deregleze cît mai rar sau chiar să fie nedereglabile; 

-— să fie destul de puternice spre a putea bloca toate roţile pe asfalt 
uscat, aspru și curat, atunci cînd se execută o îrînare bruscă, cu auto- 
mobilul complet încărcat; 
| ri aibă un bun randament de transmitere a apăsării de la pedală 
la roţi; 

— să funcționeze fără zgomot; 

— să nu „obosească“ la solicitări îndelungate; 

— să fie cît mai puțin sensibile la apă. 
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Apăsarea pedalei pe care o poate efectua un conducător stînd pe un 
scaun relativ înalt (autocamion, autobuz) este de 70—90 kgf. 

La autoturismele moderne cu perne foarte joase, conducătorul, avînd 
piciorul aproape complet întins cînd pedala de îrînă ajunge la sfîrşitul 
cursei, poate realiza o forță asupra pedalei de peste 150 kgf. 


În mod normal, frînele bune de autoturism (fără asistare) pot realiza 
acțiunea maximă: blocarea roților pe asfalt uscat curat, la o apăsare 
a pedalei cu 30—40 kgf, uneori chiar numai cu 20 kgf. Pentru îrînările 
curente sînt suficiente apăsări de 5—10 kgf. 


Pentru a putea realiza frînări maxime, toate autovehiculele au îrîne 
la toate roțile. 

Solicitările şi condiţiile de lucru ale îrînelor la automobilele moderne 
sînt mult mai dificile decît în trecut, deoarece: 


— puterile motoarelor, vitezele curente și acceleraţiile cresc mereu; 

— paralel cu aceasta diametrul roților s-a redus progresiv de la 20 
la 12 sau 13 țoli; 

— roţile cu spiţe au fost înlocuite cu roți disc, deci ventilație mult 
mai redusă; 

— pneurile au devenit mult mai late; 

— discurile sau tamburele sînt aproape complet îngropate în roți; 

— aripile învelesc complet roţile; 

— caroseriile aerodinamice reduc accesul aerului la îrîne; 

— transmisiile automate realizează frînă de motor relativ slabă. 

Prin urmare, cerințele au crescut, în timp ce disponibilitățile de 
spațiu şi ventilație s-au micșorat. 

De aceea se constată că, adeseori, autocamioanele moderne şi auto- 
buzele au îrîne mai bune decît autoturismele. 

Blocarea roților. Contrar unei păreri răspîndite, trebuie să se știe 
că prin blocarea roților nu se realizează cea mai puternică frînare. Efectul 
este maxim atunci cînd roțile sînt îrînate la limita de blocare. Din mo- 
mentul blocării roţilor, frecarea care îrînează automobilul nu se mai 
produce între saboți şi tambure, ci are loc numai între cauciucuri și 
şosea, în condiții mult mai variabile și mai puțin sigure. Frînările prin 
blocarea roților mai prezintă şi alte dezavantaje: 

— pierderea controlului direcției; o roată blocată merge drept 
înainte, oricum ar fi dirijată de conducător; 

— deteriorarea rapidă a cauciucurilor. 

Lipsa de progresivitate adică tendința de a bloca roţile este deci 
periculoasă. Experimental s-a stabilit că forța de îrînare este maximă 
atunci cînd roţile au o viteză de rotație cu 20—25% mai mică decît 
dacă nu ar fi îrînate, adică atunci cînd circa 3/4 din frecări se produc 
pe discuri sau tamburi și 1/4 între cauciucuri și teren. 


206 


Sisteme. Orice autoturism trebuie să fie prevăzut cu două mecanisme 
de îrînă independente: 

— frîna principală sau de serviciu, sau de picior acţionînd pe 
patru roți; 

— îrîna de mînă acţionînd de obicei numai pe roțile din spate. 

Frîna de picior, mult mai puternică, se foloseşte în timpul mersului, 
iar cea de mînă, numai pentru parcare. Pentru cazurile cînd îrîna de 
picior este slabă sau defectată, utilizarea îrînei de mînă poate fi de 
oarecare ajutor. 

La orice sistem de îrînă, trebuie deosebite două părți principale: 

1) frinele propriu-zise, compuse din piesele care acţionează asupra 
roților; 

2) mecanismul de transmitere a comenzii de la pedală la saboți. 

Această transmitere se poate face prin: 

— lichid (frîne hidraulice); 

— aer (îrîne pneumatice); 

— aer și lichid, denumite pneumo-hidraulice ; 

— cabluri „Bowden“ (frîne mecanice cu comandă suplă); 

— cabluri libere (mecanice cu comandà semi-rigidă); 

— tije (mecanice cu comandă rigidă). 

Prin îrîne propriu-zise se înțeleg pisesele care frînează roata și anume: 

— talerul fix (numit şi flanşe, sau suport); 

— saboţii care se pot mişca la comandă; 

— tambure sau discuri care se rotesc o dată cu roțile; 

— arcuri de rapel, şuruburi etc. 

Acţionările obişnuite de frînare sînt: 

— îrîna de mînă este mecanică la toate autovehiculele; 

— îrîna de picior este hidraulică, la toate autoturismele şi la auto- 
camioanele sub 3—4 t; la autocamioanele mari și autobuze frîna 
principală este o servoirînă pneumatică sau pneumo-hidraulică; 


— îrînă încetinitoare, obligatorie la autobuzele rutiere, pentru ca 
la coborîrea pantelor lungi să se evite „oboseala“ frînelor normale; 
se realizează fie prin obturarea evacuării (fig. 34.1), fie cu ajutorul unui 
disc solidar cu arborele cardanic îrînat prin curenţi turbionari (Foucault), 
sau frînat pe cale hidrodinamică; 


— îrînă de siguranță, care de asemenea este obligatorie la auto- 
buze, pentru cazurile unei dejectări bruște a îrînei principale. 

Puterea absorbită de îrîne este, adesea, considerabilă. 

De exemplu, îrînarea unui autobuz de 12 t la 70—80 km/h se face 
cu o putere de 2 000—2 500 CP, adică de peste zece ori mai mare decît 
puterea motorului său. Cu energia consumată pentru oprirea acestui 
autobuz s-ar putea ridica un autoturism de 1 000 kg la 170 m înălțime. 
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Cînd coboară o pantă de 10%, pentru a se menţine la viteza de 50—60 
km/h acest autobuz trebuie frînat cu o putere de 240—260 CP. 

Alt exemplu: un autoturism avînd greutatea G = 2 500 kgi în ordine 
de mers este frînat de la viteza V = 144 km/h, respectiv 40 m/s. 

Forţa maximă de îrînare F depinde de aderenţa dintre roţi şi teren. 

Dacă aderenţa este optimă se poate presupune că F = 0,7. G = 
= 0,72 500 = 1 750 kgi. 


Cu 


knh 


Viez, 


20 Wi 0 0 
Distanta de oprire, a. 


Fig. 34.1. Efecte comparative ale frînelor: 


1 — cu frînă de motor; 2 — cu frînă încetinitoare prin obturarea eva- 
cuării; 2 — cu frîna de serviciu. 


Puterea absorbită de frîne va rezulta din formula 


Ra F2 = F V = 1 750-40 kgîm/s Di = 933 CP. 
D 


Puterea este foarte mare, însă, această situație nu se menține nici 
măcar o secundă (viteza scade imediat). De asemenea, efortul necesar 
frînării este ajutat de rezistența aerului şi de rezistenţa la rulare care la 
viteza maximă absorb toată energia dată de motor la roțile din spate. 
Deci presupunînd că motorul acestui automobil ar da 133 CP,rezultă 
că puterea îrînelor în acest caz este egală cu 933—133 = 800 CP. 

Reducerea vitezei necesită, de asemenea, mari consumuri de ener- 
gie. De exemplu, pentru a micșora viteza de la 120 la 90 km/h se consumă 
o energie egală cu cea necesară opririi pe loc de la 80 km/h. 

34.2. Garniturile de iricțiune („ferodo“-urile) constituie un element 
de bază al frînelor. 

Denumirea de „ferodo“ este improprie, fiind numele unei intreprin- 
deri care produce astfel de materiale de mult timp. 
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Totuși o folosim, deoarece denumirea corectă care este „garnitură 


„le irecare“ ar putea da loc la confuzii cu celelalte multe garnituri care 
există la frînele hidraulice. 


„Ferodo-ul“ trebuie să îndeplinească următoarele condiţii: 

— să aibă un mare coeficient de frecare față de fontă și oţel; 

— frecarea cu tamburele să nu producă scîrțiituri; 

— să se consume cît mai încet; 

— să uzeze tamburele cît mai puţin; 

— coeficientul de frecare să nu scadă prea mult prin încălzire; 

— pînă la uzura totală coeficientul de frecare să nu se schimbe; 

— să fie cît mai puţin sensibil la variațiile climei (temperatură, 
umiditate); 

— să asigure frînări bune după o parcare îndelungată în frig; 

— să reziste bine la îmbătrînire; 

— să fie omogen şi să nu zgîrie tamburele sau discurile. 

Materialul este un amestec de 15—25 substanțe diferite: 
20—80% materii de fricțiune minerale: azbest, caolin, talc, grafit 
etc.; 

10—60% materiale de frecare organice: celuloză, bumbac etc. 

10—50% vată de zinc, alamă, cupru oțel etc. 

20—40% lianți; mase plastice, cauciuc sintetic, cauciuc natural 
tc, 

Variantele iolosite sînt următoarele: 

— garnituri împletite, flexibile care se vînd la metrul liniar; 

— garnituri laminate flexibile, care, de asemenea, se taie la lun- 
gimile necesare; 

— presat rigid, pe măsura saboţilor, care este cel mai modern. 

Presarea la fabricaţie se face cu 250—800 kgf/cm?, la temperaturi 
de 150—200*C. 

În funcționare, garniturile de ferodo pot fi supuse la următoarele 
presiuni : 

— la ambreiaj 1—5 kgf/cm?; 

— la frîne cu tambur 5—20 kgf/cm?; 

— la frîne cu dise 30—100 kgf/em?. 

La solicitări excesive (presiuni şi viteze de alunecare mari) suprafața 
se supraîncălzeşte şi coeficientul de frecare scade deoarece unele din 
substanțele componente ale ferodoului se moaie, se topesc momentan 
și produc un oarecare efect lubrifiant (fig. 34.2). 

În condițiile cele mai grele, ferodo-ul se înnegrește, se carbonizează, 
se fisurează şi se consumă repede. 

Obosirea frînelor (fading). Orice frînă dacă este solicitată excesiv 
„obosește“ deoarece la temperaturi ridicate coeficientul de îrecare dintre 
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saboți și tambure scade; deci, pentru a obţine aceeași îrînare este necesar 
de un efort din ce în ce mai puternic asupra pedalei (ceea ce devine 
obositor). 


De aceea, se recomandă ca în special la coborîrea pantelor lungi să 
folosim permanent frîna de motor pentru a reduce oboseala îrînelor si 
a mări siguranța conducerii. 


coeficentul co focare 


input, min 


Fig. 34.2. Scăderea coeficientului de frecare: 
1, 2—la solicitări normale; 3 — în regim de oboseală („fading“). 


A La autoturisme, scăderea eficacității îrînelor poate fi compensată 
în mod satisfăcător prin adaptarea unui dispozitiv de servofrînă. 
Pericolul supraîncălzirii nu poate fi evitat numai prin ventilaţie. 
Este necesar ca Îrînele să nu fie prea încărcate energetic, prin construcție. 
Suprafața specifică a îrînelor în cm?/t se consideră ca fiind: 
— insuficientă sub 500 cm?/t; 
— mediocră la 500—700 cm?/t; 
— bună peste 700 cm2?/t. 


| Insă, aceste criterii nu sînt perfect valabile deoarece două automo- 
bile de aceeași greutate pot avea viteze maxime diferite. 
S-a constatat că, dacă în cazul îrînărilor intensive solicitarea fero- 
SAUNA depăşeşte 0,5 CP/cm?, apare pericolul fading-ului, la frînele cu 
ambure. 


Pentru apreciere se poate utiliza formula 


GV GV 
300 `° 200 
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în care S este suprafața totală a ferodoului; 
G — greutatea automobilului în ordine de mers, în kgf; 
V — viteza maximă a automobilului, în km/h. 
De exemplu: 
G= 2000 kg și V = 120 km/h; 
S = 800—1 200 cm?. 
Deci, dacă suprafața ferodoului are mai mult de 800 cm?, frînele nu ar 
trebui să obosească (presupunînd că sînt suficient de bine ventilate). 

In general, la autoturisme, suprafața specifică este mai mică din 
cauza lipsei de spațiu, iar la autocamioane este mai mare pentru că 
există destul spațiu iar creşterea greutății nesuspendate nu contează 
prea mult. 

De observat că există încă multe autoturisme la care suprafața to- 
tală de frecare a frînelor este mai mică decît GV/300 și deci sînt expuse 
fading-ului. 

De reţinut că formulele de mai sus nu sînt valabile pentru Îrînele-disc. 

La acestea, ferodo-ul este mult mai încărcat și pentru a rezista se 
folosesc alte materiale mai rezistente la căldură. 

Totuşi, la frînele disc uzura ferodo-ului este de cîteva ori mai 
rapidă decît la îrînele cu tambure. 

După unii autori, fading-ul este în oarecare măsură preferabil, deoa- 
rece dacă nu se produce (la coborirea unei pante) se poate ca îrîna să 
cedeze brusc și total din alte cauze (blocaj cu vapori de lichid de îrînă, 
topirea unei garnituri de cauciuc etc). 

Dimensiunile curente ale garniturilor de ferodo pentru Îrînele cu tam- 
bure sînt: 

— pentru autoturisme 30—80 mm lățime și 4—10 mm grosime; 

— pentru autocamioane 50—120 mm lăţime și 6—20 m grosime. 

Lungimea depinde de dia- 
metrul tamburului și de forma 
sabotului respectiv. 

34.3. Frina hidraulică echi- 
pează peste 90% din automobi- 
lele moderne. Se aplică în pro- 
ducția de serie începînd din 
1925 (frîne Lockheed, la auto- 
turisme Chrysler). 

Avantaje : 

— randament optim de Fig. 34.3. Principiul îrînei hidraulice; 
transmisie de la pedală la roţi; 

— frînări egale în virtutea principiului lui Pascal (fig. 34.3); 

— lipsă totală de zgomot; 

— pogresivitatea perfect corespunzătoare comenzii; 


frecare 10 kgf y 


———— 


211 


— dezbaterile roților nu influențează în nici un fel transmiterea 
comenzii ; 

— nu necesită ungere. 

Funcționarea îrînei hidraulice (fig. 34.4) se poate înțelege din exem- 
plul următor: 

— se apasă pedala cu o forță de 50 kgf; 

— distanța 2 fiind de șase ori mai mare decît distanța 4 forța apli- 
cată în 5 va fi 50 . 6 = 300 kgf; 

— pistonul pompei centrale are o suprafață de 4 cm?; presiunea 
transmisă în lichid va fi deci 300 : 4 = 75 kgf/cm? = 75 at; 


| 
| 
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Fig. 34.4. Schema unui sistem de îrînă hidraulică cu tambure: 
1 — pedală; 2, 4 — braţe de pîrghie; 3 — axul pedalei; 5 — tija pedalei; 6 — pompa 
centrală; 7 — „conducte şi racorduri flexibile; 8 — cei opt saboţi; 9 — arcurile he 
rapel ale saboților; 10 — patru, şase sau opt cilindri receptori; // — patru tambure 
şi patru talere port-saboţi; 7/2 — arcul de rapel al pedalei. 


— suprafața unui pistonaş de la roți fiind de 5 cm?, forța cu care 
el apasă pe sabot este 75 . 5 = 375 kgf (mai mare decît forța în 5, 
deoarece în exemplul luat,s-a presupus că pompa centrală are un dia- 
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metru mai mic decît cilindrul de la roţi). Pînă în momentul atingerii 
saboţilor cu tamburele, presiunea este mult mai mică; astfel, de exemplu: 

— arcul de rapel cel mai slab trage de saboţi cu 15 kgf; 

— presiunea necesară spre a mişca acești saboți este 15/5 = 3 kgi/cm?; 

— deci, cînd presiunea lichidului va depăşi 3 kgf/em?, saboții se 
vor apropia de tambure; 

— dacă alt arc de rapel, mai 
lare, are o tensiune de 16 kgf, 
el va ceda de îndată ce presiu- 
nea va depăşi 16/5 = 3,2 kgi/cm?; 

— din clipa cînd toți saboții 
sint în contact cu tamburele, 
presiunea crește repede şi acţiu- 
nea de frînare începe, proporțional 
cu forța de apăsare asupra pedalei; 

— deşi toţi saboții sînt la ca- 
pătul cursei totuși pedala poate 
li împinsă mai departe în cursă 
rezistentă, datorită cedării elas- 
tice a următoarelor elemente: 
tuburile flexibile, garniturile de Fig. 34.5. Deceleraţia în funcție de presiune 
cauciuc, tamburele, braţul peda- la 'autoturisme mijlocii cu îrîne în per- 
lei, ţevile, saboţii și lichidul de fectă stare. 
irînă. Racordurile flexibile cele 
mai bune dau dilatații de 200 — 300 ori mai mari decît ţevile metalice, 
iar lichidul deși se consideră practic incompresibil totuși se comprimă 
puţin şi contribuie cu 2—3 mm de cursă rezistentă a pedalei (cînd 
nu conține deloc aer). 

Cursa pedalei este de 80—180 mm conform mărimii motorului. 

Presiunea din conducte (fig. 34.5) şi efectul de frînare realizat sînt 
aproximativ direct proporţionale. 

Pompa centrală (fig. 34.6) se compune din următoarele părți principale: 

— corpul de pompă 1 din fontă; 

— pistonul 8 din aluminiu; 

— rezervorul de lichid 7/3 din fontă, făcînd de obicei corp comun 
cu pompa centrală; 

— supapa dublă 15 (descrisă mai departe); 

— tija pedalei 6; 

— capacul de umplere 12. 

Pedala de îrînă acționează tija 6 a cărei lungime se poate regla 
cu ajutorul piuliței 5. 


Deceleratia, m/s? 


Presiunea pe conducte, kgtfen? 


213 


In poziția de repaus, trebuie să existe jocul 2 între vîrful tijei 
pedalei și pistonului principal. 

Pistonul este împins înapoi de către arcul elicoidal 76. Pistonul nu 
se poate deplasa mai mult spre stînga (în pozița de repaus), deoarece 
se lovește de șaiba limitatoare 7, care, la rîndul ei, este reținută de si- 
guranța inelară 4. 


N 


VA 
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Fig. 34.6. Pompa centrală. 


Pistonul principal are două garnituri de cauciuc: 

— garnitura principală 17 care împinge lichidul spre conducte; 

— garnitura inelară 8, care face etanșarea pentru cazurile cînd cor- 
pul de pompă se alimentează prin spatele garniturii 17 la operațiile 
de scoatere a aerului și la îrînările prin pompări repetate. 

Dacă există joc prea mare între saboți și tambure, lichidul trimis 
de pompa centrală la cilindrii de la roți printr-o singură pompare poate 
să nu fie suficient pentru a realiza o îrînare (saboţii nu sînt reglaţi). 

In astiel de cazuri, conducătorul apasă de mai multe ori pedala; 
arcul 16 împinge pistonul înapoi mai repede decît l-ar putea împinge 
lichidul care tinde să se întoarcă de pe conducte sub acţiunea arcurilor 
de la saboţi. 

Lichidul pe conducte nu se poate întoarce instantaneu la pompa cen- 
trală, deoarece este îrînat de inerția proprie, de viscozitatea lui, de îrecă- 
rile cu pereții conductelor şi de supapa 15 din capul pompei centrale. 
Astiel, în momentul eliberării, pedala revine imediat datorită arcului 
său 12 (v. fig. 34.4). 
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Pistonul revine o dată cu pedala datorită arcului 76 care, cu ca- 
pătul din dreapta, apasă supapa de cauciuc 15 iar cu celălalt capăt apasă 
garnitura principală 17. 

În cursa înapoi, garnitura 17, neprimind destul lichid de la conducte, 
se îndoaie și permite trecerea lichidului din spatele ei spre corpul de 
pompă (fig. 34.7). 


Fig. 34.7. Pistonul principal la revenire. 


Circulația lichidului din stînga în dreapta se face prin cele 6—8 
mici orificii 19 ale pistonului principal. Dacă garnitura 17 s-ar lipi 
de pistonul 8, trecerea lichidului ar fi stînjenită. Pentru a se înlesni 
circulația lichidului, se foloseşte unul din următoarele dispozitive, 
descrise în continuare. 

1. Inelul. Capul pistonului este prevăzut cu un inel 78, care în tim- 
pul cursei de revenire se dezlipește de piston, eliberînd orificiile pentru 
circulația lichidului (fig. 34.7). 

2. O steluță elastică din tablă de oțel de 0,3 mm (prinsă cu un nit 
la mijlocul capului pistonului) dezlipeşte garnitura 17 de pistonul 8 
in timpul cursei de revenire, eliberînd astfel orificiile pentru trecerea 
lichidului. 

Dacă brațele steluței nu acoperă orificiile sau dacă inelul 18 lipseşte, 
există pericolul ca, la o frînare puternică, garnitura 17 să se perioreze 
in dreptul orificiilor. 

Garnitura crenelată de cauciuc a pistonului are crestături laterale 
pentru a ușura circulaţia lichidului din spate înspre corpul de pompă. 

Cavitatea conică 20 din pistonul principal are o adincime mai mare 
decît cursa totală a pistonului, pentru ca la retragerea bruscă a pedalei, 
tija 6 (v. fig. 34.6) să nu poată cădea afară din piston (deoarece 
pedala se poate retrage mult mai repede decît pistonul). 


215 


Supapa dublă din fundul pompei centrale poate avea două garni- 
turi-șaibe de cauciuc (fig. 34.8) sau o singură şaibă de cauciuc de o 
formă mai complicată (v. fig. 34.6). 

Scaunul 2 al supapei mari face parte chiar din corpul de fontă a! 
pompei centrale. Garnitura mare / este acționată de arcul principat 
al pompei. 

Funcțiile supapei duble : 

l. Realizarea presiunii de siguranță. La revenirea pistonului, li- 
chidul forțat de arcurile de rapel ale saboţilor trece din conducte în ci- 
lindrul pompei centrale, pe lîngă garnitura /. Datorită arcului 5 care 
apasă garnitura 7 lichidul pe conducte în starea de repaos stă perma- 
nent sub o mică presiune (0,5—1,5 kgf/cm?). Aceasta este presiunea de 
siguranță prevăzută pentru a împiedica pătrunderea aerului din afară 
pe lîngă garniturile cilindrilor 
de la roţi, precum și pentru a 
menține marginile acestor gar- 
nituri în contact cu cilindrii 
respectivi, 

2. La apăsarea pedalei, din 
momentul cînd presiunea din 
pompă depăşeşte presiunea de 
| siguranță, lichidul iese din 

\ ompa centrală prin supapa 
N ISS MA fiind onia de si a 
nul principal. 

3. Cînd pedala este elibe- 
rață, supapa mică se închide, 
Lichidul împins de către arcu- 
rile de rapel ale saboţilor cu 
o presiune de 2— 2,5 kg/cm2, 
revine în pompa centrală prin 
supapa mare. 

4. Adeseori, supapa dublă 
lucrează chiar în timpul cînd nu 
Fig. 34.8. Supapa dublă a pompei centrale: se acționează pedala. Astfel, 
1 — garnitura de cauciuc a supapei mari; 2 — sca- atunci cînd lichidul de pe 
unul supapei mari; 3 — garnitura de cauciuc a 


supapei mici; 4 — scaunul supapei mici; 5 — arcul conducte se dilată din cauza 
principal 7/6 din fig. 34.6 care se sprijină cu un 


capăt în pistonul principal şi cu celălalt capăt pe căldurii, supapa mare permite 
supapa mare 1;6 — arcul supapei mici. trecerea surplusului înspre 
bazin. 
5. Atunci cînd lichidul de pe conducte se răceşte (se contractă), su- 
papa mică se deschide puţin și permite trecerea cantităţii necesare din 
corpul de pompă în conducte. 
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6. Cînd se trage de maneta frînei de mînă, care de obicei acționează 
pe cale mecanică saboţii de la roțile din spate, supapa mică se deschide, 
läsînd să iasă o cantitate de lichid, atrasă prin depărtarea garniturilor 
de la cilindrii roților din spate. 

7. Acest lichid reintră în pompa centrală prin supapa mare în mo- 
mentul cînd se eliberează frîna de mînă. 

8. În cursul operaţiei de reglare a saboților, la apropierea lor de 
lambur, supapa mică se deschide, lăsînd să treacă lichid din bazin, 
prin corpul de pompă înspre conducte. 

9. În cursul operaţiei de scoatere a aerului, arcul supapei mici îr- 
piedică curgerea liberă a lichidului. Dacă n-ar exista supapa mică, li- 
chidul ar curge neîncetat în pahar prin tubul de cauciuc folosit la scoa- 
lerea aerului. 


10. Tot la scoaterea aerului, ar putea intra aer în sistem pe la tubul 
de cauciuc în timpul cursei de revenire a pedalei. Atunci, spre deose- 
bire de funcționarea descrisă la pct. 1, pistonul pompei centrale se re- 
trage, însă nu poate aspira lichid de pe conducte (și aer prin tubul de 
cauciuc) deoarece supapa mare împiedică acest lucru, iar arcurile de 
rapel ale saboţilor nu lucrează. 


11. Dacă la conductă sau la un cilindru receptor apare o lipsă de etan- 
şare (garnitură uzată, flexibil perforat, ţeavă care nu e bine strînsă 
etc.), nu se poate pierde lichid decît în momentele cînd se frînează. 
Atit timp cît pedala nu este apăsată, supapa mică împiedică pierde- 
rile de lichid din pompa centrală. 

De observat că la îrînele cu garnituri inelare („O-ring“) nu există 
supapă dublă, deoarece calitățile de etanșare ale garniturilor tip O-ring 
sînt cu mult superioare. 

Orificiile compensatoare ale pompei centrale 9 și 10 din fig. 34.6 şi 
34.7 au următoarele roluri : 

— orificiul mic permite trecerea înspre bazin atunci cînd lichidul 
de pe conducte se dilată din cauza căldurii; 

— prin orificiul mic, lichidul poate trece și în sens contrar, atunci 
cînd se contractă, prin răcirea cilindrilor de la roți şi a conductelor; 

— tot prin orificiul mic iese aerul din pompa centrală; 

— orificiul mare 9 are rolul de a alimenta pompa centrală cu lichid 
din bazin, atunci cînd pistonul principal merge înapoi. 

— de asemenea, prin el poate ieși eventual aerul din comparti- 
mentul pistonului principal. 

Capacul pompei centrale 12 (fig. 34.6) servește la controlul nivelului, 
la aerisire și la umplerea cu lichid. Nivelul corect al lichidului trebuie 
sa fie cu 5—7 mm mai jos decît peretele superior al bazinului. Prin ori- 
liciile de aerisire 11 v. fig. 34.6, aerul circulă foarte des; 
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— la fiecare apăsare a pedalei, nivelul în bazin scade, prin orificii 
intră aer. 

— la revenirea lichidului de pe conducte, aerul iese din bazin; 

— de asemenea, aerul circulă atunci cînd lichidul se dilată sau se 
contractă; deci, aceste orificii de aerisire trebuie menținute în perfectă 
stare de curăţenie. 


Adeseori bazinul cu lichid este separat de pompa centrală; se pre- 
zintă ca un bidon cilindric așezat la circa 50 cm deasupra pompei cu 
care comunică printr-o ţeavă. 

De asemenea, la multe modele moderne, sub capacul rezervorului de 
lichid există o membrană de cauciuc pliantă care are rolul de a separa 
lichidul de aerul ambiant. 

Lichidele cu bază de alcool pot absorbi apă din aer pînă la 10% 
din volumul lor, ceea ce conduce la coroziuni în instalaţie, pericol de 
blocaj cu vapori etc. Membranele etanșe evită aceste neajunsuri. 

Pompa centrală tandem (fig. 34.9) se folosește frecvent deoarece se 
răspîndesc instalațiile cu două circuite separate. Astfel se evită acci- 
dentele grave care se pot produce la spargerea conductelor, deoarece în 
astfel de cazuri rămîn în funcție îrînele din față sau din spate. 

Contactul pentru lampa de stop 14 (v. fig. 34.6) are o membrană 
flexibilă, care stabilește legătura electrică, imediat ce presiunea de pe 
conducte depășește 2 kgf/cm?. Deci, la orice apăsare a pedalei, becul 
de stop din spatele automobilului se aprinde, înștiințînd pe conducătorii 
vehiculelor din spate, înainte de a se începe frînarea. 

Conductele îrînei hidraulice se compun din: 

— țevi rigide (de obicei de oțel sau cupru, avînd circa 8 mm diametru); 

— trei—patru racorduri flexibile din cauciuc special, armat cu sîrmă 
de oţel. 

De obicei, la ieșirea din pompă există o biiurcaţie: o ţeavă merge 
spre roțile din față și alta către puntea din spate. 

Conductele sînt fixate pe şasiu cu cleme, în poziții cît mai puțin ex- 
puse loviturilor. 

Legăturile de la conductele fixe pe șasiu, la talerele de îrînă care 
se deplasează, se fac cu racorduri flexibile. 

In condiții normale, conductele și racordurile nu se rup, nu crapă, nu 
se rod şi nu se defectează niciodată. 

Tuburile flexibile moderne nu se mai fac din cauciuc ci din mate- 
riale sintetice ca nylon, terylen etc. 

Sînt armate la interior cu sîrmă de oțel răsucită în spirală, deci 
sînt foarte flexibile și puțin extensibile. Solidarizarea bună cu racor- 
durile metalice de la capete constituie o problemă. 
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Fig. 34.9, Pompă centrală tandem: 
] — ieșirea către roţile din față; 2 — ieșirea către roţile din spate. 
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Fig. 34.10. Cilindru receptor la îrînă cu tambure: 


ă i ini interizat; 3 — garnituri 

A l de fontă; 2 — pistonașe de aluminiu sau de zinc sinte ; E nivar 

E met — orificiul denim scoaterea aerului; 5 — arcul pisiazia elat 4 6 i A 
rătoare flexibilă; 7 — împingătoarele saboţilor; 8 — rezervă de lichid contra înţep 


ifici i ichi i; — ă tru scos aerul; 
i ` — orificiu pentru circulația lichidului; 70 valvă pen 
tai, j k 11 — apărătoarea valvei. 


La fabricație sînt supuse la probe repetate pînă la 900 kgf/cm?. 
Expansiunea maximă admisă este de ordinul a 1 cm, la un tub 
de 35 cm lungime, supus unei presiuni interioare de 100 at. 
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Cilindrii receptori ai frînelor hidraulice cu tambure sînt fixaţi cu 
2—4 şuruburi pe talerele port-saboți (fig. 34.10). Cînd conducătorul 
apasă pedala, lichidul împinge pistonașele şi saboţii care încep să se frece 
de tambure. 
. 
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Fig. 34.11. Tipuri de garnituri ale pistonaşelor / E 
de la cilindrii receptori: f 
a — garnitură plină; b — garnitură manșetă; á 


c — tip O-ring. 


Adeseori, temperatura cilindrilor receptori poate depăși 100°C. Pis- 
tonaşele de aluminiu se dilată mai mult decît cilindrul. De aceea, este 
necesar un joc între pistonaşe și cilindri de ordinul 0,001 D; de exem- 
plu, la diametrul de 30 mm este necesar un joc de circa 0,03 mm. 

Garniturile de cauciuc ale frinelor hidraulice sînt de trei feluri (fig. 34.11) : 

— garnituri pline, construcție veche; 

— garnituri-manşetă (v. fig. 34.10); 

— garnituri tip O-ring (construcții moderne). 

Dispozitivul de la roată al frînei cu tambure cel mai frecvent aplicat 
(fig. 34.12) numit „simplex“ are o amenajare relativ simetrică. 

Talerele port-saboți se fac din tablă de oțel ambutisată. 

Garnituri inegale: la majoritatea îrînelor hidraulice sabotul din 
față are garnitura de ferodo mai lungă decît cel din spate (fig. 34.12). 
Această inegalitate este necesară din următoarele motive: [q 

— tamburul datorită mişcării sale de rotație influențează în mod Za: 
diferit acțiunea celor doi saboți (săgețile 10, 11 și 12); 

— frecarea dintre tambur şi sabotul din față are fendința de a des- 
chide acest sabot, făcîndu-l să apese pe tambur mai tare decît îl împinge 
pistonașul hidraulic; 

— asupra sabotului din spate, antrenarea dată de tambur tinde 
dimpotrivă să-l închidă, micșorînd astfel efectul de frînare respectiv; 


Fig. 34.12. Dispozitivul clasic (simplex) al fr 
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telor; 
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i 


; 2 — sabotul primar; 


1 — talerul port-saboti 
de mînă; 


arcul de rapel al saboţi 


— deci, sabotul din faţă, numit sabot primar apasă pe tambur cu o 
forță mult mai mare decît sabotul din spate numit sabot secundar, deși, 
la capetele lor, lichidul le împinge cu forțe egale; 

— rezultă de aici că, dacă cele două garnituri de ferodo ar fi egale, 
cea din față s-ar uza mult mai repede decît cea din spate; 

— montînd pe sabotul anterior o garnitură mai lungă, presiunea pe 
unitatea de suprafaţă se egalizează ; prin aceasta, uzura garniturii de ferodo 
la cei doi saboți devine aproape egală. 

Totuși, soluția indicată nu este cea mai bună, deoarece se pierde 
o parte din suprafața de frecare şi din eficacitatea frînei, numai pentru 
a egaliza uzura garniturilor de ferodo. 

De aceea, la unele automobile s-au montat cilindri de îrînă avînd 
pistoane de diametre diferite şi saboţi de aceeași lungime. Deci la îrîna 
de acest tip, cilindrii se vor monta astfel, încît pistoanele mici să ac- 
ționeze saboţii din față, iar cele mari să apese saboţii din spate. Dato- 
rită acestei dispoziții, garniturile la fel de lungi se uzează la fel, folo- 
sind astfel toată suprafața disponibilă. 

Alt procedeu, mai rar folosit, pentru a egaliza uzura este acela de a 
monta la sabotul din față o garnitură de ferodo mai dură decît la 
sabotul din spate. 

Adeseori, îrînarea pe roțile din față nu este necesar să fie egală 
cu Îrînarea pe roțile din spate. In această privinţă, se pot întîlni urmă- 
toarele cazuri descrise în continuare. 

|. Frîne mai puternice pe roțile din faţă. La multe autoturisme, greu- 
tatea în stare de repaus se repartizează în mod aproape egal pe cele 
patru roți. Insă, în cursul unei frînări, roțile din față apasă mai tare 
în pămînt decî roțile din spate. In unele cazuri, 70% din forța de 
irînare se repartizează pe roţile din față și numai 30% pe roţile din spate 
(la îrînarea unor autoturisme moderne care au motorul plasat în față). 
In acest caz, dacă toţi cilindrii receptori ar fi de aceeași mărime, ar 
apărea pericolul ca roțile din spate să se blocheze (derapaj), în timp 
ce roțile din față ar fi încă departe de limita de blocare. De aceea, 
cilindrii de îrînă sînt mai mari la roțile din faţă, decît la cele din 
spate. In această privință, este necesar să se știe că blocarea eventuală 
a roților din spate provoacă totdeauna derapajul mașinii, pe cînd blo- 
carea roților din față nu cauzează vreun derapaj; la blocarea îrînelor din 
față, mașina merge drept înainte. 

În general, la autoturismele cu motor în față şi tracțiune în spate 
diametrele cilindrilor receptori de la roţile din față sînt cu 30—40% 
mai mari decît la roțile din spate, deci secțiunea lor este cu 69—96% 
mai mare. 
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Astfel, aproape 2/3 din travaliul de îrînare are loc la roțile din față, 
ceca ce este avantajos deoarece acestea sînt mai bine răcite decît cele 
din spate. 

9. Frîne mai puternice la spate. La autocamioane și la autoturisme- 
le cu motorul la spate situaţia se prezintă invers, deoarece este totdea- 
una nevoie de o îrînare mai puternică pe roţile din spate, care suportă 
sarcini mult mai mari decît din față. De aceea, la unele autocamioane 
cilindrii roților din spate sînt mai mari decît la roțile din față. i 

Este posibil ca la un singur automobil, să existe cinci dimensiuni 
la garnituri și pistonașe. De exemplu: 

— garniturile anterioare la roțile din față: 30 mm diametru; 

— garniturile posterioare la roțile din față: 32 mm diametru; 

— garnitura pompei centrale; 28 mm; 

— garniturile anterioare la roțile din spate : 24 mm; 

— garniturile posterioare la roțile din spate : 26 mm. 

Varianta duplex. Pentru a avea o frînă puternică, fără a-i mări 
preutatea, adică fără a folosi tamburi, saboți și talere prea mari, s-a 
căutat ca îrîna să se construiască astfel, încît amîndoi saboții unei roți 
sä lucreze ca sabot primar. Un dispozitiv de acest fel, este îrîna hi- 
draulică cu cîte doi cilindrii la fiecare roată (fig. 34.13), numită sis- 
lem „duplex“. 

La acestea, fiecare cilindru are numai un singur pistonaș, care împin- 
ge sabotul respectiv; deci la fiecare roată există doi saboți primari. 

Punctele de pivotare / ale saboților se află la capetele opuse ale 
cilindrilor. 

34.4. Factorul de îrînare. Calitatea intrinsecă a dispozitivului de 
Îrînă de la roată se apreciază prin valoarea factorului de frînare C. 

Acesta este raportul dintre forța de îrînare T tangenţială la roată 
si forța F aplicată la capătul sabotului, 


G = TIF. 


Deci la o forță F dată, frîna este cu atît mai eficace cu cît forţa de frî- 


nare T este mai mare. | 
Factorul de frînare C depinde de coeficientul de frecare dintre ferodo 
i tambur, precum și de felul cum sînt articulați saboții respectivi 
(lig. 34.14). ] 
Cu cît coeficientul de frecare dintre ferodo și tambur este mai mare, 
cu atît diferența de frînare SP-SS crește. 
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Saboţii primari sînt mult mai sensibili la variaţia coeficientului de 
frecare decît saboțţii primari. A 

Se poate spune că practic dintre doi saboți de dimensiuni identice, 
acționați de forțe egale, sabotul primar produce o frînare aproximativ 
de trei ori mai mare decît sa- 
botul secundar. 


& 
Luînd ca unitate acțiunea de g$ N 
Îrînare a unui sabot secundar, NSS 
rezultă că diversele combinații w Ns $ 
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Coeficrerit de frecare între 
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Fig. 34.13. Dispozitiv cu doi saboţi Fig. 34.14. Variaţiile factorului de frînare 
à primari, numit „duplex“. la frînele cu tambure: 


1 — la un sabot primar (SP); 2 — la un sabot 
secundar (SS). 


SS +- SS = 1 + 1 = 2 (frînă cu doi saboți secundari); 
SP -++ SS = 1 + 3 = 4 (construcția „simplex“); 

SP + SP = 3 + 3 = 6 (varianta „duplex“); 

SP în serie = 3 -+ (3 . 3) = 12 (construcția „Duo-servo“). 


34.5. Lichidul de frînă. Capacitatea totală a întregii instalații de 
frînă hidraulică este relativ mică, variind între 300 și 1 200 cm? li- 
chid. l rT 

Lichidul de frînă trebuie să corespundă la o serie de condiții destul 
de greu de îndeplinit, și anume: l 

— să nu îngheţe pe vremea cea mai rece; 

— să aibă un punct de fierbere cît mai ridicat; 
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— viscozitatea să varieze cît mai puţin în funcție de temperatură; 

— să nu formeze gome; 

— să nu producă nici o reacţie cu fonta, cuprul, cauciucul și alu- 
miniul; 

— să aibă stabilitate (să nu se altereze cu timpul); 

— să nu conţină apă și să nu absoarbă apă din umiditatea atmos- 
ferică; 

— să aibă o bună conductibilitate termică. 

Prezenţa apei în lichidul de îrînă este periculoasă din toate punc- 
tele de vedere: coroziune, înțepenirea pistonașelor, scăderea tempera- 
turii de fierbere, ridicarea punctului de îngheţ, îngroșarea lichidului 
ete; 

Un lichid perfect trebuie să nu îngheţe pînă la — 50°C, iar punctul 
de fierbere să fie la circa + 150°C (se admit şi lichide cu punctul de 
lierbere între 100 și 150°C). 

În trecut se foloseau amestecuri de glicerină și alcool etilic sau ulei 
de ricin şi alcool metilic etc. Acestea însă nu dau rezultate bune, deoa- 
rece astiel de amestecuri prezintă pericolul grav numit „blocajul cu 
vapori“. 

Alcoolul etilic fierbe la 78*C, alcool metilic, la 64*C. 

Deci imediat ce o zonă a îrînelor depăşeşte aceste temperaturi, 
alcoolul se transformă în vapori, formînd acolo un tampon elastic. 

/aporii se dilată şi gonesc lichidul care este împins în bazinul pom- 
pei centrale prin orificiul compensator. 

Cînd conducătorul apasă pedala de frînă, aceasta se duce pînă la 
fundul cursei, fără să rezulte vreo îrînare (pericol de accident grav). 

Blocajul cu vapori, la îrîna hidraulică, se poate produce în mai 
multe cazuri : 

1. Într-un cilindru receptor. Dacă vara, pe căldură mare, automo- 
bilul coboară o pantă lungă, cilindrii de frînă se încălzesc atît din 
cauza aerului foarte cald din interiorul tamburului, cît şi prin radiaţie 
directă de la suprafața tamburului (la cîțiva milimetri deasupra cilin- 
drului), care este încinsă și lucioasă. (Suprafeţele lucioase radiază căldură 
mai puternic decît suprafeţele mate). In astfel de cazuri, temperatura 
tamburului poate depăși 600°C, iar temperatura aerului din interior 
joate trece de 100°C (cînd tamburul nu are orificii de ventilaţie). 

Deci, dacă punctul de fierbere a lichidului este sub 100°C, for- 
marea tamponului de vapori este inevitabilă. 

2. Un pericol de acest fel poate apărea și atunci cînd un sabot 
ireacă permanent, din cauză că pistonașul respectiv s-a înţepenit în ci- 
lindru. Tamponul de vapori format într-un singur cilindru reduce la 
zero eficacitatea fîrînei la toate roțile. 
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3. Dacă o conductă cu lichid trece foarte aproape de ţeava de eva- 
cuare a motorului, care poate avea o temperatură de peste 600°C se 
poate produce de asemenea un tampon de vapori. 

Spre a evita formarea tamponului de vapori în cilindrii de la roți, 
aceștia sînt uneori protejaţi cu un capac special de tablă şi ventilaţi 
prin două orificii în talerul îrînei. 

Lichidele care îndeplinesc perfect cerințele frînei hidraulice și care 
sînt aplicate deseori la automobilele moderne sînt siliconii fluizi. 
Aceste lichide sînt compuși ai siliciului, obținute pe cale chimică 
au următoarele calități: 

— nu îngheață decît sub temperatura de — 70°C; 

— nu fierb decît la temperaturi depășind + 175*C; 

— sînt neutre (nu atacă materialele); 

— au o mare stabilitate chimică (nu formează gome); 

— viscozitatea lor este foarte stabilă. 

Siliconul fluid poate rămîne în conductele unei frîne hidraulice 
pînă la patru ani, fără a se altera. 

In lipsă de lichid original, se poate folosi unul din amestecurile in- 
dicate mai jos (procentele indicate se referă la greutate nu la volum): 

A. 40% ulei de ricin farmaceutic + 60%, alcool izoamilic, care fier- 
be la + 130°C, iar la frig se îngroaşă. 

B. 40% ulei de ricin farmceutic + 60% alcool butilic pur (buta- 
nol), care fierbe la + 117°C și îngheață la — 80°C. 

C. 50% glicerină farmaceutică + 50% alcool etilic rafinat care fierbe 
be la + 79C și îngheață la — 114°C. 

D. 40% ulei de ricin farmaceutic + 60%, alcool metilic, care fierbe 
+ 65°C şi îngheață la — 98°C. 

E. 50% ulei de ricin farmaceutic + 50% acetonă,care fierbe la 
+ 56°C și îngheaţă la — 94°C. 

La prima ocazie, lichidele indicate la punctele C, D,E se vor înlo- 
cui cu lichid original sau cu lichidele arătate la punctele A sau B, 
după ce întreaga instalaţie a fost golită și spălată. 

In nici un caz nu se admite să se toarne în instalația de frină hi- 
draulică, ulei de motor, benzină sau petrol, deoarece garniturile se dete- 
riorează și automobilul poate rămîne dintr-o dată fără îrîne. Adăuga- 
rea uleiului de ricin, care are un punct de fierbere ridicat, nu are in- 
iluență asupra temperaturii la care alcoolul se transformă în vapori, 
adică tamponul de vapori se formează cînd temperatura amestecului 
depășește punctul de fierbere al alcoolului respectiv. 
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De asemenea, trebuie reținut că garniturile construite pentru a func- 
liona cu silicon fluid se pot deteriora repede dacă se foloseşte un lichid 
conținînd alcool (din cele indicate mai sus). 


34.6. Servo-îrinele. La autovehiculele a căror greutate totală depă- 
seste 2—4 t, frînarea directă poate fi obositoare sau insuficientă din cauza 
oboselii conducătorului. 


De aceea, se folosesc dispozitive de asistare, care se declanşează pro- 
gresiv la apăsarea pedalei și acționează comenzile cu forță mult mai mare 
decît cea exercitată asupra pedalei. 


Astfel de dispozitive, numite servo-frîne sau mecanisme amplifica- 
toare, folosesc, după felul construcţiei: 

— aerul comprimat de un compresor, sistem generalizat la autobuze 
şi autocamioane grele; 

— depresiunea din galeria de admisie, foarte adesea aplicată la auto- 
turisme mari şi autocamioane mici, întrucît fortele necesare sînt relativ 
reduse, sursa de energie este gratuită și realizarea simplă; 

— lichid comprimat de o pompă hidraulică auxiliară, acționată de 
motor (Citroën ID și DS). 

Calitățile cerute unei servo-frîne sînt: 

— amplificare suficientă pentru ca efortul asupra pedalei să fie 
sub valorile obositoare (5—20 kgf); 

— la fiecare poziţie a pedalei să corespundă totdeauna aceleași forţe 
asupra saboților (identitate de amplificare); 

— forța la saboţi să fie crescătoare în mod proporțional cu forța apli- 
cată pe pedală (progresivități asemănătoare). 

34.7. Frîna pneumatică (fig. 34.15) lucrează cu ajutorul unui com- 
presor de aer cu unul sau două pistoane, acționat de motor, de obicei 
prin intermediul unei curele trapezoidale. 

Din momentul cînd aerul de pe conducta dintre compresor și filtru 
atinge presiunea maximă de circa 9 at, supapele compresorului nu se 
mai deschid. Astfel, energia absorbită de pistonașele compresorului, 
cînd ele se ridică, este restituită prin destindere la coborire. 

Deci, cînd frîna nu este folosită, compresorul de aer nu absorbe ener- 
gie de la motor, afară de cea necesară spre a învinge îrecările. 

Dacă presiunea aerului oscilează fără motiv, se vor controla supapele 
le refulare care se aijlă în chiulasa compresorului. Compresorul poate 

onsuma ulei mult dacă: 

— conducta de înapoiere este înfundată sau turtită; 

— segmenții pistoanelor şi lagărele compresorului sînt prea uzate 
lropire bogată și răzuire insuficientă). 

Rezervorul 4 conţine o cantitate de aer suficientă pentru 10—20 
frînări, atunci cînd compresorul nu mai lucrează. 
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pa comprimat al servofrinei se poate folosi la umflarea anvelo- 
pelor. 


Pedala de îrină acționează robinetul distribuitor 7 care stabileşte 
sau întrerupe legătura dintre rezervorul de aer și roți. 


Fig. 34.15. Schema unei instalaţii de frînă pneumatică: 


1 — compresor; 2 — decantor; 3 — buşon de golire; 4 — rezervor de aer comprimat; 

5 — manometru de aer; 6 — pedală; 7 — robinetul distribuitor (tripla valvă);8 — 

poşete cu membrană flexibilă sau cilindri cu pistoane, conform construcţiei; 9 — conductă 

de ungere sub presiune a compresorului; 70 — conducta de retur a uleiului din compre- 
sor în baia de ulei a motorului. 


Robinetul distribuitor are un levier de comandă și patru orificii de 
circulație a aerului (fig. 34.16). 

Modul de funcționare a distribuitorului este următorul: 

Cînd se apasă pedala de îrînă, tija ei trage de levierul 7 al robine- 
tului care pivotează în jurul axului 2 și apasă prin șaiba 3 arcul 4. 


Acesta, cu vîrful de jos, apasă membrana 11 o dată cu pîrghia osci- 
lantă 6. 
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Pîrghia oscilantă 6 apasă în primul rînd și închide supapa 7 în- 
trerupînd astiel legătura cu aerul exterior, aceasta se datorește faptului 
că forța arcului supapei 7 este mai mică decît forța cu care supapa 
de aer comprimat 18 împinge levierul în sus. 
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Fig. 34. 16. Robinet distribuitor: 


1 — levier de comandă; 2 — axul levierului; 3 — şaiba 
acționînd arcul 4; 5 — ştiit de legătură cu membrana 
flexibilă 1/; 6 — pîrghie oscilantă; 7 — supapă de descăr- 
care; 8 — orificiul de evacuare a aerului după încetarea 
frînării; 9 — conducta spre roțile faţă; /0 — camera de 
lucru; 7/1 — membrana flexibilă; 7/2 — conducta de ali- 
mentare cu aer comprimat; /3 — supapa de admisie a 

aerului comprimat. 


Imediat ce supapa 7 s-a închis, levierul apasă mai departe şi des- 
chide supapa 18, prin care aerul comprimat din rezervor trece în camera 
distribuitoare 10. 

De aici aerul comprimat trece prin orificiile laterale către roți. 

Însă, din momentul cînd în camera robinetului crește presiunea, 
membrana 77 tinde să se ridice în sus, comprimînd arcul 4 al ştiftu- 
lui 5, pînă într-o poziţie de echilibru, care poate fi modificată prin 
apăsarea pedalei de îrînă. 
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Deci, dacă pedala este slab apăsată, mijlocul membranei 7/7 se va 
ridica în sus, marginea stîngă a pîrghiei oscilante 6 se va ridica de ase- 
menea și astiel supapa 13 se va închide imediat după ce o cantitate 
mică de aer s-a dus la membranele de la roţi (îrînarea este 
moderată). 

Dacă pedala este apăsată mai puternic, arcul 4 învinge forţa mem- 
branei 11, pîrghia 6 deschide din nou supapa 18 și îrînarea devine mai 
puternică. 

Cînd se eliberează pedala, membrana 71 se ridică în sus, supapa 
13 se închide, apoi supapa 7 se deschide și astfel aerul din conducte poate 
ieși prin orificiul liber 8 în atmosferă. 

Presiunea normală de lucru este 5—7,5 at conform construcției. Vo- 
lumul rezervorului de aer comprimat este de circa 20 ori volumul tutu- 
ror cilindrilor de acţionare a saboților. 

Dezavantajele frînei pneumatice sînt : 

— întîrziere mecanică relativ mare din momentul acționării pedalei 
pînă la începerea îrînării reale; 

—  întîrziere la terminarea îrînării; 

— complexitate constructivă considerabilă. 

34.8. Servotrina pneumo-hidraulică este o combinație între frîna 
pneumatică si hidraulică. 

Pedala acționează o valvă de unde aerul comprimat este trimis în 
transformatorul pneumo-hidraulic. Aceasta se compune din una sau 
două pompe centrale hidraulice comandate de două pistoane mari acțio- 
nate de aerul comprimat. 

34.9. Frîna de mînă este aproape totdeauna o îrînă mecanică ac- 
ționînd pe roțile din spate, fie direct asupra saboților respectivi (cazul 
cel mai curent), îie asupra unui tambur sau disc aşezat pe o prelungire 
a arborelui secundar, la ieșirea din cutia de viteze. La îrînele mecanice, 
transmiterea mișcărilor cu ajutorul cablurilor este mai des folosită decît 
acționarea prin tije, deoarece: 

— nu fac zgomot; 

— sînt flexibile (nu se rup uşor); 

— se pot evita unele articulații. 

La orice îrînă mecanică trebuie să existe un dispozitiv care să egali- 
zeze forțele transmise la roțile unei osii. 

Acest dispozitiv se numește cîntar de frină și poate fi: 

— sub formă de scripete, aplicat de obicei la frînele de mînă cu 
transmitere prin cablu; 
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— sub formă de pîrghie cu brațele egale, aplicat de obicei la îrînele 
mecanice cu tije. 

Acţionarea saboţilor la îrînele cu comandă mecanică, se face fie prin 
leviere 7 (fig. 34.12), fie prin came sau conuri de diverse forme. 

Frîna de mînă pe cardan este pe cale de dispariţie deoarece: 

— expune organele de transmisie și în special puntea de tracțiune 
la solicitări excesive; 

— este neeconomică, necesitînd un tambur şi doi saboți suplimentari ; 

— este periculoasă, deoarece dacă se ridică pe cric o roată din spate 
(în cazul unei pane de pneu) îrînarea dispare. 

Amplasarea manetei frînei diferă conform construcţiei : 

— în poziţie aproape orizontală între scaunele din faţă : se poate 
trage în sus cu o forță mare, iar în unele cazuri de pericol poate fi acţio- 
nată de către persoana de alături; 

— în poziție aproape orizontală în stînga postului de conducere; 

— sub tabloul de bord la mijloc sau în partea stîngă; 

— sub forma unei pedale lungi atîrnate sub tabloul de bord, acțio- 
nabilă cu piciorul stîng. 

34.10. Frîna încetinitoare, obligatorie la autobuze rutiere, este cel 
mai adesea de tipul cu obturarea evacuării. ` 

Presiunea din colectorul de evacuare nu poate crește prea mult, deoa- 
rece dacă depăşeşte 1—3 kgf/cm? se deschid de la sine supapele de eva- 
cuare în timpul curselor de admisie. 

De exemplu : diametrul supapelor de evacuare este 40 mm; secțiu- 
nea expusă presiunii din conductele de evacuare este 12 cm?; arcul supa- 
pei în poziția închisă are forța de 21 kgf. 

Rezultă că atunci cînd presiunea din spatele supapei (din colectorul 
de evacuare) depăşeşte 21/12 = 1,75 kgf/cm?, supapa se deschide singură, 
lăsînd să intre gaze din evacuare în cilindru în timpul curselor de ad- 
misie. 

De aceea, efectul acestei frînări este relativ redus. 

34.11. Alte variante de îrînă cu tambure, aplicate la automobilele 
de serie sînt arătate în fig. 34.17. 

Frîna cu saboţi exteriori în formă de panglică, acționînd pe supra- 
lața externă a tamburilor se mai întîlneşte la unele automobile cu îrîna 
de mînă, care lucrează pe transmisia cardanică. 

Saboţii flotanți sînt menţinuți în poziția de repaus numai cu ajuto- 
rul mai multor mici arcuri speciale. 
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Dispoziţia din fig. 34.17, c prezintă dezavantajul că la mersul 
înapoi, îrîna va fi mai slabă, deoarece atunci ambii saboţi sînt 
secundari. 

Pentru ca amîndoi saboţii să lucreze ca saboţi primari în ambele 
sensuri de mers, s-au construit îrîne ca în fig. 34.17, d. 

La acestea, reglajul saboţilor se face la articularea lor, învîrtind o 
rotiță dințată 7. 

Cînd tamburul se roteşte spre stînga (săgeata 9), sabotul 5 se sprijină 
pe pivotul fix 5, iar sabotul 8 devine flotant. Cînd tamburul se rotește 
invers (săgeata 4), sabotul 8 se sprijină pe pivotul 3 iar sabotul 5 de- 
vine flotant. 

Astfel se obţine o acţiune de îrînare puternică în ambele sensuri de 
mers. 

Alt avantaj al acestor dispozitive constă în faptul că îrîna de mînă 
(acţionînd prin levierul 6) nu necesită nici o reglare. 

Afară de cele arătate mai sus, există încă multe tipuri de așezare 
și acţionare a saboţilor. De exemplu, la unele autoturisme, saboții sînt 
așezați astfel, încît ambii sînt saboţi secundari (fig. 34.17, c) cu săgeata 
de rotire a tamburului în sens contrar). 

Prin aceasta s-a urmărit realizarea unei îrînări mai progresive. 

În schimb, frîna descrisă mai sus necesită un efort mult mai mare 
asupra pedalei. 

La îrînele duo-servo sabotu! anterior 8 la sensul de rotație 9 
(fig. 34.17, d) are, de obicei, garnitură de ferodo mai scurtă decît celălalt 
sabot, care apasă mai puternic pe tambur. 

Saboți flexibili. La orice frînare, tamburele se încălzesc repede, 
în timp ce partea metalică a saboțţilor nu se încălzește aproape de 
loc fiind protejată de stratul de ferodo care este foarte rău conducător 
de căldură. 

Astfel, la o frînare puternică temperatura tamburelor poate crește 
cu 400°C, în timp ce temperatura saboților se ridică numai cu cîteva 
grade. 

De aici rezultă un efect dăunător: diametrul tamburelor creşte dato- 
rită dilataţiei termice şi forma saboţilor rămîne neschimbată; deci con- 
tactul, frecarea și frînarea slăbesc. 

La un tambur de 400 mm, diametrul poate crește cu 1—2 mm în 
astfel de cazuri. Pentru a menţine contactul și frecarea cît mai bine, 
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Fig. 34.17. Variante de frîne cu tambure: 
ü aboți articulați la un punct fix 7; b — construcție „duplex“ cu doi saboți primari flo- 
lunţi; ce — cu doi saboți primari legați în serie şi avînd un singur punct fix 2; d — frîna 
duo-servo“ la care saboții primari legaţi în serie pot lucra în mod identic în ambele sensuri 
de rotaţie a roții. 
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adeseori, se folosesc saboţi din oțel cu decupări de material care îi fac 
să fie flexibili (fig. 34.18). 

34.12. Tamburele de îrînă sînt supuse la eforturi considerabile. La 
un autoturism de 2 000 kg, forța tangențială maximă la roți pe care 
trebuie s-o realizeze îrînele este de ordinul a 2 200 kg. 

Din acestea, circa 70% se repartizează pe 
roţile din față, deci 770 kg pe o roată față. Dacă 
raza roții este 340 mm, iar raza interioară a tam- 
burului 140 mm, rezultă că forța tangențială 
la tambur este de 770.340/140 = 1 870 kg. 

Coeficientul de frecare între ferodo și fontă 
fiind circa 0,35 rezultă că saboții trebuie să 
apese cu o forță de 1 870/0,35 = 5 300 kgf, 
adică aproape de trei ori cît greutatea întregu- 
lui automobil. 

Este adevărat că forța dată de pistonașele 
îrînelor nu se ridică la aceste valori. Dacă di- 
ametrul cilindrului receptor este 32 mm, chiar 
la presiunea de 100 kg/cm? forța transmisă de 
un pistonaş va fi de 800 kgf adică, mult sub 

(0 5 300/2 = 2 150 cît revine unui sabot. 
i Însă, direcția forței dată de pistonaș nu este 
Fig. 34.18. Sabot flexibil. perpendiculară pe tambur; astfel componenta 
normală la fața tamburului este mult mai mare 
decît 2 150 kg. De asemenea, de la pistonaș pînă la artciulația sabo- 
tului, acesta lucrează ca o pîrghie cu multiplicare crescătoare. 

Căldura care trebuie să treacă prin tambure este considerabilă. 

De exemplu, un autocamion încărcat, avînd greutatea totală G = 9 000 
kg, coboară o pantă lungă de 12 km = 12 000 m, care are o înclinație 
mijlocie de 10%. 

Spre a anula tendința de creştere a vitezei, frînele acestui autocamion 
trebuie să exercite o forță întîrzietoare: F = 10% din 9 000 kgf = 900 
kgf. Această forță, aplicată pe o distanță de 12 000 m, absoarbe un 
lucru mecanic E = 900. 12 000 = 10 800 000 kgm. | 

Transformarea a 427 kgm în căldură produce o kilocalorie. 

Deci, îrecările dintre tamburele și saboții acestui camion degajă 
10 800 000: 427 = 25 290 kcal. 

Această cantitate de căldură ar putea topi 100 kg de oțel (fără pier- 
deri de căldură). l 

Garnitura de ferodo fiind un material rău conducător de căldură, 
cea mai mare parte a căldurii degajate este absorbită de tambure, care, 


234 


uneori, se pot încălzi pînă la rosu. De aceea, este necesar să se asigur 
lamburelor o răcire cît mai bună. Aceasta se obține prin : Ta 
— circulația aerului înconjurător; j 
— conducerea căldurii în piesele alăturate (roată, butuc etc.); 
— aripioare circulare de răcire; i k 
— folosirea unor materiale bune conducătoare de căldură 
— terestre de ventilație a tamburului. i 
Ferestrele de ventilaţie a tamburilor: sînt folositoare din mai It 
puncte de vedere, putîndu-se obține: pe 
— räcirea frînelor; 
— menţinerea eficacităţii lor; 
— mărirea durabilităţii; 
— eliminarea prafului; 
= masa il i E : 
ut Ri ae p de a controla cu o lamă calibrată jocul dintre sa- 
— evitarea pericolului de a se forma 
lației de frînare. 
l Răcirea tamburelor este departe de a avea loc în modul cel mai po- 
trivit; la fiecare frînare puternică, pe măsură ce tamburele se belee 
> Lă 


circulația aerului de răcire se r i j i 
Bg educe deoarece viteza automobilului 


(aluminiu); 


„blocajul cu vapori“ al insta- 
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— produce zgirieturi la tambur. 

De aceea, la tamburele care nu au ferestre de ventilație, se recomandă 
să se dea patru găuri de 6—8 mm diametru în îndoitura tamburului. 

34.13. Apărătoarea de îrînă (taler, suport sau îlanșă) este executată 
din tablă de oțel ambutisată. 

Pe ea se fixează; 

— buloanele de pivotare a saboţilor; 

— cilindrii de îrînă de la roți; 

— dispozitivele de reglare; 

— guler protector de ulei (la mijloc); 

— guler protector de apă (îndoitură periferică). 

Gulerul protector de ulei de la mijlocul talerului are rolul foarte 
important de a trimite către exterior unsoarea, care ar scăpa de la rul- 
menţi. 

La marginea exterioară, talerele sînt îndoite peste marginea tambu- 
relor, pentru a împiedica intrarea directă a stropilor de apă și noroi, atunci 
cînd automobilul circulă pe drumuri umede. 

34.14. Pedalele de îrînă, ambreiaj şi accelerație au articulaţia sub 
podea; la multe autoturisme moderne pedalele sînt „suspendate“, avînd 
articulația montată sus aproape de tabloul de bord. 

Avantajele acestei așezări sînt: 

— suprimînd găurile din podea și din covor, se evită intrarea prafu- 
lui și a aerului cald de la motor (vara); 

— de asemenea, se evită curenții de aer rece (iarna) şi zgomotele de 
la motor: 

— pompa centrală a frînei hidraulice este mult mai accesibilă, de- 
oarece se află sus pe tablierul motorului la nivelul chiulasei; 

— demontarea podelei și a covorului se face mai ușor; 

— suprafața podelei fiind netedă, se îmbunătățesc accesibilitatea 
şi confortul. 

Se recomandă ca pedalele de îrînă şi ambreiaj să fie prevăzute tot- 
deauna cu o talpă de cauciuc, spre a evita alunecările piciorului condu- 
cătorului. 

34.15. Frînele disc s-au răspîndit mult începînd din 1960, fiind apli- 
cate la multe autoturisme și la absolut toate automobilele de sport și 
de curse. 

Confirmate în aviaţie încă din 1938—1939, frînele disc și-au făcut 
o intrare spectaculoasă în domeniul auto la celebra cursă de durabilitate 
„24 ore de la Le Mans“ din 1953, în cursul căreia cele trei Jaguar-uri 
cîștigătoare începeau îrînarea de la sfîrșitul liniei drepte a circuitului 
cu 300 m mai tîrziu decît concurenții care aveau îrîne cu tambure. 
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: Fig. 34.19. Schema unei irîne disc: 
1 — fuzetă; 2 — butucul roții; 3 — flanşa de prind 
codar cu roata; 5 — cleştele cu saboti solidis er izeta 
— cilindrul receptor; 8 — garnitura tip O-ring; 9 — 
plăci de ferodo vizibile și uşor demontabil 
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Avantajele cele mai importante ale îrînei disc sînt menținerea efica- 
cității îrînării la cald (rezistența la oboseală) și a egalității frînărilor 
între cele două roți ale aceleași osii. a 

Se aplică, în special, la roțile din față care sînt cele mai solicitate 
la frînare (fig. 34.19). 

La automobilele cu tambure, la îrînări puternice și repetate (cobo- 
rîrea unei pante lungi), tamburele se încălzesc mai repede decît saboții 
care sînt protejaţi de căldură datorită calităților izolate ale ferodoului. 
În cîteva secunde, diametrul unui tambur poate crește cu peste 1! mm. 
Deci, dacă la rece sabotul călca pe toată lungimea, la cald el calcă nu- 
mai pe o mică porțiune situată aproximativ la mijlocul sabotului. 

După cîteva zeci de îrînări pu- 
ternice sabotul se încălzește și se 
uzează destul, aşa că poate călca 
din nou pe o lungime mai mare. 

După terminarea frînărilor se 
produce un fenomen invers: tam- 
burul se răcește mult mai repede 
decît saboțţii. In acest caz, la o 
nouă îrînare, saboţii vor călca pe- 
tambur numai la capete, adică 
din nou pe o suprafață insu- 
ficientă. La frîna disc nu există 
astfel de probleme. 

De asemenea, la frînele cu 
tambure și saboţi cu servo-efect 
(primari) pot apare mari dife- 
rențe de îrînare cînd coeficienţii 
de frecare sabot/tambure variază. 
47 Q Q l+ 45 06 Deci, dacă la o roată din față 

Coeficrentul de frecare un tambur este mai rece, reali- 
Fig. 34.20. Variația factorului de frînare zînd un coeficient de frecare mai 
în funcție de coeficientul de frecare și de mare decît la roata cealaltă, de 
articularea saboților : „exemplu, 0,5 față de 0,3 (v. 
3 "ie irine simplen, d — ia fme m dol fig. 34.14), forța de frînare a roți- 
saboți secundari; 5 — la frîne disc; R — forța lor față este foarte inegală și di- 

tangențială de frînare a tamburului respectiv 2 pi 
discului; F — forța aplicată la capătul respectiv recția trage brusc într-o parte, 
a cn aia deși îrînele sînt perfect reglate 

(pericole grave). 

La îrînele disc aceste diferențe sînt mai mici (fig. 34.20). | 

La fenomenul „oboselei“ (coeficientul scăzut), frinarea poate fi mai 
slabă la aceeași apăsare a pedalei, însă se poate mări apăsînd mai tare 
pedala. 
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Avantajele jrînelor disc asupra îrînelor cu tambure sînt următoarele: 

1) presiune uniformă pe toată suprafața de frecare; 

2) acțiune constantă pe fiecare 360° de rotaţie a roții; 

3) răcire prin contact direct cu aerul şi pe suprafață mare; 

4) încălzirea discului nu provoacă creşterea cursei saboţilor ca la 
îrînele cu tambure; deci, cursă constantă și posibilitatea unei reglări 
foarte precise; 

9) nu produce zgomot dezagreabil (scîrțiit) ca unele îrîne cu tambure; 

6) irînarea este identică în ambele sensuri de mers; 

7) avînd joc mort minim se poate lucra cu un raport de multiplicare 
mai mare, deci cu presiuni mărite sabot/disc; 

8) jocul minim asigură intrarea în acţiune cu cîteva sutimi de secundă 
mai devreme; deci, reducerea întîrzierii mecanice; 

9) sub efort mare, discul nu se deformează nici la rece, nici la cald 
ica tamburele care se ovalizează); 

10) uzurile la ferodo sau la disc se pot constata vizual imediat fără 
a demonta nimic; 

11) saboții uzaţi pot fi înlocuiţi în cîteva minute. 

Dezavantaje : 

1) ferodo-ul, pistonașele, garniturile şi lichidul se supraîncălzesc 
(ferodo-ul se consumă, garniturile se lipesc de cilindru şi se strică repede); 

2) discurile se supraîncălzesc mai repede, se deformează, se oxidează 
şi se consumă; 

3) lerodourile se uzează chiar şi fără a folosi frînele din cauza prafu- 
iui și noroiului; 

4) lichidul, de asemenea, se supraîncălzeşte şi trebuie să aibă punct 
de fierbere foarte ridicat; 

5) raza medie a discului este mai mică decît în cazul tamburelor; 
acest dezavantaj se poate compensa prin folosirea unor presiuni de lucru 
mărite și plasarea astfel, încît cuplul de frînă să descarce rulmenţii roți- 
lor; 

6) nu au servo-efect; necesită asistare la automobile relativ uşoare. 

Cleștele cu saboți se plasează, de obicei, înspre spate pentru a asigura : 

— o răcire optimă a discului; 

— descărcarea relativă a rulmenţilor roții de efectul reacției îrînei, 
care din cauza razei medii a discului relativ mică este foarte mare fiind 
de ordinul 3 x 0,7 G = 2,1 G (unde G este sarcina dinamică a roții 
respective). 

Suprafața de îrecare a discului este de 8—10 ori mai mare decît a 
saboţilor respectivi. Grosimea discului este de 6—12 mm. Se răspîndesc 
discurile mai groase cu canale radiale pentru ventilație-răcire. 

Suprafața saboților este de 4—6 ori mai mică decît la frînele cu tam- 
bure, iar secțiunea activă a cilindrilor receptori de 2—4 ori mai mare 
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decît la frînele cu tambure. Presiunea de lucru a lichidului este cu 
20—100% mai mare decît în cazul îrînelor cu tambure. 

Din aceste motive, presiunile de lucru ferodo/sabot sînt excesive, 
iar uzura ferodo-ului este de 10—20 ori mai rapidă. În schimb, saboții 
se pot înlocui în 2—3 min. 


A E A Aciaitaactar ri 


? 


Forta de blocare a roli 


g Aderenia 


Fig. 34.21. Variația forțelor de blocare a roților la 
un automobil cu încărarea statică mai mare pe 
osia spate: 

1 — la roțile din faţă; 2 — la roțile din spate. 


Reglarea saboților se face în mod automat prin simpla elasticitate 
a garniturilor tip O-ring. 

Se pun probleme mari cu privire la materialul de fricțiune care să 
reziste satisfăcător. Se încearcă diferite amestecuri, însă nu s-a ajuns 
încă la o formulă definitivă. 

Pistonaşele se fac, adesea, din masă plastică spre a transmite cît mai 
puţin căldura la lichid şi a evita pericolul blocajului cu vapori. 

34.16. Repartizatorii de frînare. Se știe că în practică apar în timpul 
frînărilor unele fenomene supărătoare: 

— blocajul roţilor, prin care îrînarea scade și se pierde controlul 
asupra traiectoriei automobilului; 

— încărcarea dinamică a roţilor față, care nu este constantă, deoa- 
rece crește cu aderenţa (fig. 34.21). 

Din aceste motive, nu se poate evita blocarea roților fie din spate 
fie din față, la frînările puternice, care sînt cele mai periculoase. Frîna 
ideală la care indiferent de aderenţă şi de deceleraţie frînarea să se facă 
la limita de blocare la toate roțile, nu s-a realizat. 
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La autoturismele avînd repartizare statică a greutății 50—60% pe 
puntea față, adică foarte normale, la frînare puternică pe teren de aderență 
optimă (1,0 pe curba A, fig. 34.22) roţile din faţă trebuie să poată îrîna 
cu 640 kgf în timp ce roțile spate numai cu circa 80 kgf.,adică în astfel 
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forja mamă de frinare realizabil 
la rotile din spate în functie de ade- 
renja drumului g de avâsarea pedale 


at em trebuie să lucreze o îrînă Fig. 34.23. Limitator de frînare: 
= Su ile să poată lucra la limita de 1 — de la pompa centrală; 
i pă ocaj pe orice aderență): int ai de direcția FE mers; 3 — bilă 
Aa. m mtotirismi oa tact a jucînd rolul de robine inamic; 4 — orifi- 
50 — 60%. pe roțile față, imi ri starii ciul pe care îl închide biia la o valoare 


statică 50—609 i precisă a deceleraţiei; 5 — conducta spre 
% pe roțile spate. roțile spate; 6 — spre roţile faţă. Y 


2 — plan în- 


de situații, Încărcarea dinamică a punţii față este atît de mare încît ar 
trebui ca frînele să poată acţiona pe roțile față cu o forță de opt ori 
mai mare decît pe roţile spate. 

Pe drumuri cu aderență slabă (0,2), la acelaşi vehicul, frînele față 
trebuie să îrineze numai de 2,5 ori mai puternic decît cele din spate 
(100 față de 40). Se înțelege deci că o astfel de frînă ideală este foarte 
greu de realizat. 

Se încearcă și se aplică în fiecare an noi dispozitive repartizatoare 
de îrînare, care să amelioreze situația și să mărească siguranța de circula- 
ție măcar parțial. 

Unele din ele nu se aplică în serie din cauza complexității. 

Repartizatorul Girling aplicat la multe autoturisme engleze se bazează 
pe inerție (fig. 34.23). 
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Planul înclinat 2 este ales astfel, încît la decelerații depășind 
3 m/s? bila, sub acțiunea inerției proprii, închide fluxul de lichid 
către roțile spate. Deci, dacă este necesară o Îrînare mai puternică, pre- 
siunea creşte mai departe numai către roţile din față care se încarcă 
dinamic. 

Este evident că sistemul nu poate îi perfect (v. fig. 34.22). 

Alt repartizator (Fiat-Primula) se bazează pe o limitare progresivă a 
presiunii spre roțile spate în funcție de „p/onjarea“ caroseriei la îrînare, 
cu ajutorul unui ventil comandat automat, în funcţie de distanţa din- 
tre şasiu şi osia din spate. 

Nici acest sistem nu poate fi perfect, deoarece pe drum alunecos, plon- 
jarea este mult mai redusă, roțile din spate se vor bloca mult mai de- 
vreme şi deci derapajul tocmai în condiţiile cele mai periculoase nu este 
evitat. 

Există şi alte soluții (Maxaret-Dunlop și Ferodo) care însă nu s-au 
aplicat la nici un automobil de serie din cauza complexităţii constructive, 


Fig. 34.24. Întăritorul Fiat: 

1 — conductă spre roţi; 2 — garnitură mică; 3 — 
piston diferențial; 4 — cameră cu asr; 5 — conductă 
venind de la pompa centrală; 6 — garnitură mare; 7 — 
conductă pentru lichid; 8 — orificiu liber de legătură 
cu aerul ambiant, necesar deoarece volumul 4 variază la 
cursa pistonului; 9 — supapă de închidere; 10 — arcul 

pistonului; // — arcul supapei 9. 


34.17. Întăritoarele de îrînare se folosesc pentru a mări forţa trans- 
misă la saboți către sfîrșitul cursei fără un efort prea mare asupra 


pedalei. 
Întăritorul Fiat (fig. 34.24) are arcul 10 astfel tarat încît pistonui 
dublu 7 nu se deplasează decît atunci cînd presiunea lichidului depășe- 


şte 8 at. 
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l Deci, la începutul cursei pedalei, pistonul dublu stă pe loc, sa- 
boții se aplică pe tambure în mod normal, iar automobilul începe să 
fie frînat slab. 

__ Cînd presiunea depășește 8 at, diferența de secțiune între garniturile 
6 şi 2 determină ca forța care acționează asupra pistonului să învingă 
arcul 70. Pistonul se deplasează şi supapa 9 se închide. 
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Fig. 34.25. Temperatura tamburelui: 
1 — la îrînare maximă de la viteza maximă pî a 
oprire; 2 — la frînare mijlocie de la viteza, AA 
3 — la cobortrea unei pante lungi şi pronunțate cu viteză 


relativ mare. 


Deci, din acest moment, presiunea pe conducte devine mult mai mare 
decît cea dintre pompa centrală şi întăritor. Avantajul constă în fap- 
i. Ha mare ie i e apare numai atunci cînd este necesară. 

.18. temperaturile de regim ale frînel iază în limi i 
(ie a g nelor variază în limite largi 

„Oboseala“ începe din momentul cînd é i ă 
se e at suprafața ferodoului depă- 

La îrînele disc, temperaturile de regim sînt asemănătoare cu acelea 
ale tamburelor, din cauza presiunilor mari de lucru a suprafeţei relativ 
mici a discului şi a transmiterii reduse a căldurii la discul roții, de care 
SAU de îrînă este separat (v. fig. 34.19). i 

n general, temperatura interioară a garnituri ă 
MES a garniturilor de ferodo nu depă- 

„Temperatura lichidului poate depăși ușor 100*C, în special în cilin- 
drii receptori, prin conductivitate dar mai ales prin radiație de la tam- 
bur sau de la discul care poate fi încălzit pînă la roşu. 

34.19. Defectele îrînelor, care au o mare importanță practică, se 
pot grupa în următoarele categorii: 

A. Frîna este slabă (nu ţine). 

B. Frîna trage într-o parte. 
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. Automobilul rămîne frînat. 

. Frîna trepidează (sau brutează). gi 

. Frînarea este sacadată (cu variaţii periodice). 
. Prin frînare se blochează o roată. 

. Pompa centrală este defectă. 

. Frînarea produce zgomot (scîrțiit). 


LON IO 


A. Frîna este slabă 


1) la primele 3—4 îrînări după spălarea automobilului (apă în tam- 
bure); A 

2) prin efectul „oboselii“; ad: 

3) dacă există aer pe conducte (aerul este compresibil, spre deose- 
bire de lichide, care sînt practic incompresibile) ; k 

4) cînd garnitura plină de la pompa centrală este delectă; 

5) dacă o garnitură de la un cilindru de roată pierde lichid. _ 

6) dacă garniturile de ferodo sînt uzate, jocul este mare (saboţii 
n-au fost reglaţi); | a 

7) dacă garniturile de ferodo sînt de calitate necorespunzătoare (moi 
sau unsuroase); d 

8) dacă tamburele, foarte uzate, au devenit elastice; , l 

9) dacă se pierde lichid (de la un racord flexibil, capăt de țeavă etc.); 

10) dacă saboţii nu calcă pe toată suprafaţa (deformații); í 

11) dacă tamburele au șanțuri (suprafața de frecare redusă); 

12) dacă există valvolină în tambure; pi fă FI: 

13) dacă toţi saboţii s-au montat invers: cei cu garnitură lungă în 
spate şi cei cu garnitură scurtă în față; 

14) dacă s-a format un tampon de vapori; k 

15) dacă la îrînele cu reglare automată piulițele sau arcul sînt prea 
slabe (îrîna ține numai dacă se apasă pedala de mai multe ori); 

16) dacă piulițele frînelor cu reglare automată fiind strînse prea 
tare, împiedică saboţii să se apropie de tambure; k i 

17) dacă toți saboții sînt greșit reglați de la buloanele de pivotare; 

18) dacă racordurile flexibile „se umflă“ cînd frînăm (calitate ne- 
corespunzătoare) ; E , 

19) dacă si TANN de ferodo sînt complet uzate (saboții freacă 
direct pe tamburi, metal pe metal). 


B. Frîna trage într-o parte dacă: 


20) presiunea din anvelope nu este egală; X ` ; 
21) a intrat unsoare într-un singur tambur (celălat lucrează uscat); 
22) deportul roților din față este inegal (cap. 33); 
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23) un piston de frînă de la un cilindru receptor este înțepenit; 

24) curge lichid pe la o roată; 

25) unul dintre racordurile flexibile este înfundat (fie din cauza 
lichidului, fie din cauza cauciucului necorespunzător); 

26) o ţeavă turtită împiedică trecerea lichidului; 

27) nu s-au montat garnituri de ferodo de același fel la toți saboţii; 

28) la o roată saboții s-au montat invers: cel cu garnitură lungă 
în spate și cel cu garnitura de ferodo scurtă în față; 

29) tamburele sînt de model diferit sau din materiale diferite (în 
urma unei reparații); 

30) la irînele cu reglare automată, piulițele sînt strînse peste măsură 
la una dintre roți; 

31) de asemenea, dacă la saboții cu reglare automată, piulițele sînt 
prea slabe la o roată; 

32) garnitura de ferodo este complet uzată la una din roți (saboții 
freacà direct pe tambure); 

33) saboții de la roată sînt greşit reglați de la buloanele de 
pivotare; 

34) arcurile de rapel ale saboților la o roată din față sînt mult mai 
tari decît la cealaltă roată. 

Mulţi mecanici cred că frînarea inegală ar putea fi provocată de 
faptul că saboții sînt reglați inegal de la excentricele de sus. 

Acest lucru este valabil numai pentru excentricele de la butoanele 
de pivotare a saboţilor (punctul 33). 

La automobilele cu frîne hidraulice, acțiunea de frînare începe nu- 
mai după ce toți saboții au intrat în contact cu tamburele indiferent 
de jocurile pe care le aveau înainte de a apăsa pedala. 

Uneori, este posibil ca tocmai sabotul cu jocul cel mai mare să fie 
primul care intră în contact cu tamburul (dacă are arcul cel mai slab). 

De asemenea, sabotul cu cel mai mic joc poate să fie ultimul care 
intră în contact în tamburele dacă are arcul cel mai tare sau dacă 
pistonașele respective alunecă mai greu în cilindrul receptor. 


C. Automobilul rămîne frînat dacă: 


35) garniturile de cauciuc sînt umflate din cauza folosirii unui li- 
chid nepotrivit sau din cauza materialului garniturilor necorespunzător ; 

36) pistonașele sînt înțepenite sau merg foarte greu în cilindri din 
cauza lichidului care formează gome; 

37) tija pedalei nu are joc; din această cauză, garnitura pistonului 
principal 17 (fig. 34.6) astupă orificiul compensator, 10; cînd conducă- 
torul apasă pedala, pompa trimite lichid la saboți; cînd se eliberează 
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pedala, pistonul principal vine repede înapoi iar lichidul trece din spa- 
tele lui în fața garniturii 17; revenirea lichidului de pe conducte (care 
în mod normal se produce după ce pistonul pompei a ajuns în poziția 
de repaus) nu se mai poate face, deoarece garnitura /7 astupă orificiul 
compensator 10. După primele irînări, defectul nu se simte, deoarece 
o parte din lichidul trimis pe conducte reintră în pompă în timpul scurt 
de revenire a pedalei; însă după două, trei îrînări, toți saboții rămîn 
în contact cu tamburele care se încălzesc; temperatura lichidului din 
cilindrii de la roți crește; lichidul se dilată și, negăsind drum pentru 
a reveni în bazin, apasă saboţii din ce în ce mai tare, mergînd uneori 
pînă la blocarea tuturor roților, deformarea tamburelor, arderea garni- 
turilor, ruperi în transmisie etc; l 

38) o singură roată poate rămîne frînată dacă arcul de revenire al 
saboţilor respectivi este rupt sau căzut. 


D. Frîna trepidează (sau brutează) dacă: 


39) capetele garniturilor de ferodo nu au fost pilite (teșite); 

40) există jocuri mari la rulmenții roţilor sau la axele planetare; 

41) garniturile de ferodo sînt prea lungi; , 

42) există jocuri mari între saboți şi buloanele de pivotare. 

43) garniturile de ferodo sînt prea dure. i 

44) piulițele roților sînt strînse excesiv şi inegal: se deformează 
tamburele mai ales la tamburele mici. 


E. Frinarea este sacadată (cu variaţii periodice) dacă: 


45) tamburele sînt ovalizate (din cauza unei supraîncălziri); 
46) un ax planetar este strîmb; d tă 
47) un tambur a fost rectificat, fără a-l centra bine în strung. 


48) un tambur este lovit (iulează); | 

49) există o cît de mică excentricitate între tambur și butucul ro- 
ţii respective (defect de fabricaţie). | il fi 

În toate cazurile de mai sus, se simte în timpul îrînării cum pedala 
se ridică şi coboară succesiv. 


F. Blocarea unei roți se poate produce daci : 
50) după o frînare bruscă, un pistonaș rămîne înţepenit în cilin- 


drul receptor datorită gomelor depuse, din cauza lichidului necorespun- 
zător. 
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51) racordul flexibil respectiv este înfundat (cauciucul de la inte- 
rior s-a umilat din cauza materialului necorespunzător) sau dacă o gar- 
nitură este defectă; 

52) la îrînele mecanice cama de comandă a saboților s-a dereglat 
și s-a înţepenit. 


G. Pompa centrală defectă 


53) pierde lichid din cauza deteriorării garniturei inelare a pistonului; 
54) pierde lichid prin porozităţi ale pistonului. 


H. Frînarea produce zgomot 


55. Scîrțiitul strident și totdeauna neplăcut, constituie un defect 
care, de obicei, este greu de înlăturat. Cazul se întîlnește mai mult 
la autovehiculele grele (autocamioane şi autobuze) decît la autoturisme. 
Sunetul, produs de vibrația talerelor port-saboți și a tamburelor, face 
parte în mare măsură din categoria zgomotelor vătămătoare pentru 
organele auzului. 

Cauzele posibile sînt multe: 

— tambure de fontă avînd o tendință accentuată de a vibra, fie din 
cauza grosimii pereților fie din cauza structurii metalului ; 

— ferodo prea dur care prin frecare cu tamburul produce praf foarte fin; 

— lipsa orificiilor lîngă suprafața de frecare pentru eliminarea pra- 
lului produs în timpul îrînărilor; 

— lipsa dispozitivelor plasate la exteriorul tamburelor în scopul de 
a împiedica vibraţiile (panglică de metal sau spirală din sîrmă de oțel); 

— joc mare între saboți și buloanele de ancorare respective; 

— elasticitate prea mare a talerelor de îrînă sau insuficientă strîn- 
gere a șuruburilor de fixare; 

— oxidabilitate mare a materialului tamburelor (se formează în cî- 
teva ore un strat fin de rugină pe suprafaţa de frecare) 

— taler de îrînă crăpat; 

— buloane de ancorare insuficient de bine fixate în talerul de îrînă. 

De obicei, nu produc zgomot toate roțile. 4 

Eliminarea defectului nu este deloc ușoară. În primul rînd, tre- 
buie făcut un control general, verificînd în special dacă saboții nu au 
joc în punctele de oscilație, dacă buloanele de ancorare sînt bine fi- 
xate în talerele de îrînă, dacă talerele sînt perfect solidare cu axa 
respectivă. Apoi, se vor da în tambure găuri de 4—5 mm diametru 
pentru eliminarea prafului. 

Dacă zgomotul se repetă, se va face o probă suspendînd frînele 
lață pentru a localiza defectul în mod cît mai exact. 


_ 
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După aceasta, se va monta pe partea exterioară a tamburelor cîte 
o chingă din oţel avînd 3—5 mm grosime și 15—30 mm lăţime, con- 
form mărimii tamburelor. După fixarea acestor chingi este necesar a 
se echilibra tamburele (mai ales la autoturisme). 

Suprafața interioară a tamburelor și suprafața de frecare a sabo- 
ților se va șterge apăsat cu o cîrpă aspră curată şi uscată (de sac) cu 
cîteva minute înainte de a face o nouă încercare. Dacă totuși zgomotul 
persistă, se vor demonta din nou tamburele și suprafața lor de lucru 
se va freca foarte apăsat cu o bucată de cupru sau de bronz. 

In general, zgomotul este provocat de către saboţii primari. 

Se vor instala arcuri de rapel mult mai tari în special la saboții 
primari. 

Se va suda o mică platbandă de oțel pe talerul port-saboţi; astfel 
se va coborî considerabil frecvența vibraţiilor sub limitele producătoare 
de sunet auzibil. 

34.20. Reglarea îrînelor. Dacă totul este în ordine, îrîna hidraulică 
intră în acțiune imediat după ce pedala a făcut 2—3 cm din cursa ei. 

Cînd pedala „ține“ mai la fund, oprindu-se net, înseamnă că există 
jocuri la saboţi. 

Dacă pedala se aiundă (,,este moale“), înseamnă că există aer pe con- 
ducte, sau că buloanele de pivotare ale saboţilor nu sînt bine reglate. 

Reglarea îrînei hidraulice cu tambure se face la: 

1) excentricele de sus ale saboţilor 6 (fig. 34.12); 

2) tija pedalei 5 (fig. 34.6); 

3) buloanele de pivotare ale saboţilor 9 (fig. 34.12); 

4) arcurile saboților. 

1) Excentricele se manevrează fără a demonta nimic, acţionînd cu 
o cheie fixă hexagoanele aflate în spatele talerului de îrînă. 

Operația se face astiel: 

— se eliberează frîna de mînă; 

— se ridică roata pe cric; 

— se rotește roata cu mîna; 

— se apropie saboţii de tambur, manevrind cheia pînă în momen- 
tul cînd se aude că sabotul a început să frece ușor pe tambur; 

— se repetă operația la toate roțile. 

2. Tija pedalei se reglează o dată pentru totdeauna, astfel ca pedala 
să aibă un mic joc (5—10 mm), înainte de a începe să împingă pistonul 
principal. 

Acest joc este necesar, spre a se asigura că garnitura pistonului (în 
poziție de repaus) nu astupă orificiul cel mic de compensare 10 
(fig. 34.6). 

3. Buloanele de pivotare sînt excentrice; rotindu-le, se apropie sau 
se depărtează de tamburi capătul respectiv al saboţilor. 
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Reglarea lor este permisă 
Jerodo (în mod normal). 
Reglarea se face astfel încît partea de jos a garniturii de ferodo să 


i pi a sai i 
caice mai întîi pe tambure, atunci cînd se acționează pedala. 


numai cu ocazia înlocuirii garniturilor de 


Fig. 34.26. Dispozitiv de reglare automată a sabo- 
ților frînelor cu tambure, 


Dacă ar călca mai întîi partea 
garnitura de ferodo s-ar uza i 
in acest loc. 

4 Arcurile de rapel ale sabo 
cil şi ca tensiune. 
K Aonta ae important în special pentru roțile din față. Dacă la o 
A ă arcurile sînt mult mai tari, direcţia va trage într-o parte la fiecare 
inceput de frînare (la frînări slabe). 
Reglarea automată a saboților se face în mai multe variante. De 


exemplu (fig. 34.26), sabotul 4 are | ăietură ă 
Pe talerul frînei există fixat un ştift pia Ps pe ea IE 


de sus (de lîngă cilindrul receptor, 
negal, consumîndu-se mult mai repede) 


ților trebuie să fie identice, atît ca formă, 


249 


O bucșă 8 cu filet exterior este montată în tăietura sabotului cu aju- 
torul unei piulițe 6. 

Bucșa 8 nu este perfect solidară cu sabotul, deoarece sub piulița 6 există 
arcul-stea 2, care, prin șaiba plată /, apasă pe sabot. O altă șaibă iden- 
tică există la capul opus al bucșei. 

Gaura bucșei 8 este cu circa 2 mm mai mare decît diametrul ştiftului 
fix 9. 

Piuliţa 6 trebuie să fie strînsă, astfel încît arcul de rapel 5 să 
oprească alunecarea sabotului între cele două șaibe 7. 

Fig. 34.26 reprezintă dispozitivul în poziţia de repaus. 

La acţionarea frînei, sabotul se deplasează spre dreapta. 

Dacă jocul între sabot și tambur este mai mic decît jocul 7 dintre 
ştiitul 9 și bucşa 8, șaibele Z nu alunecă pe sabot. După frînare, sabotul 
revine la poziţia din figură. 

Dacă jocul dintre sabot și tambur este mai mare decît jocul 7, forța 
de împingere a lichidului (mult mai mare decît a arcului 2), face ca 
sabotul să alunece între șaibele 7, pînă cînd atinge tamburul. 

La revenire, sabotul nu poate veni înapoi mai mult decît jocul 7 
dintre știftul 9 și bucșa 8, deoarece arcul 5 nu poate provoca alunecarea 
sabotului între şaibele 7. 

Deci, permanent saboţii rămîn reglaţi automat, avînd un joc foarte 
mic între ei și tamburi. 

In afară de faptul că asigură o reglare automată, acest dispozitiv 
prezintă încă un avantaj. 

Dacă în timpul mersului, iese o roată împreună cu tamburul ei 
(iuzetă sau piuliță ruptă), o îrînă hidraulică obişnuită nu mai poate 
opri automobilul deoarece la apăsarea pedalei tot lichidul poate scăpa 
alară pe la conducta de la roata care a ieşit. 

La sistemul cu reglare automată, saboţii de la roata ieșită nu se 
pot depărta mai mult decît permite tăietura ovală 3. Dispozitivul de 
reglare automată asigură funcționarea frînei pe trei roți, în astfel de 
cazuri. 

Există încă multe alte feluri de dispozitive pentru reglarea automată 
a îrînelor, cel mai simplu fiind acela arătat la frînele disc. 

Reglarea automată este necesară și relativ simplă; de aceea, aplicarea 
ei practică se răspîndeşte rapid. 

Jocul între tambure și saboții reglați automat este mai mare decît 
în cazul reglajului făcut manual (0,2—0,5 mm faţă de 0—0,1 mm); însă 
aceasta nu prezintă nici un inconvenient, deoarece nu crește niciodată 
peste aceste limite. 

Dacă, după o reglare incorectă a frînelor, saboții freacă puternic de 
tambure, urmările pot fi: ; 

— consum mărit de benzină; 
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— uzuri rapide ale pneurilor ; 

— ovalizarea tamburilor; 

— uzarea garniturilor de ferodo; 

— e lo rulmenților (supraîncălzire); 

— Pericolul „tamponului de vapori“ la frî i i 

peri t ; a frînele hidr 

PA ai i de incendiu etc. i 
_ ue a i freacă mai tare, se observă că tamburul ei este mai 
So i i eilalţi; de asemenea, se simte un miros caracteristic de ferodo 
ncins, de ulei ars sau de vopsea încinsă. pe 

34.21. Scoaterea aerului din conductele 
ia un tub de cauciuc de 50 cm |] 
curat. 


Q no i Fi 
Pare a aerului se va incepe cu roata alimentată de țeava care 
A a începînd de la bifurcarea de lîngă pompa centrală 
ata a i dal e se află mai sus, există pericolul ca după" 
COZ ; in această țeavă aerul care se află î j 
ogi 1 ace ; ; află în S să 
treacă în cea de sus în timpul pompărilor. aii 
To t c i i î 
i dm fiica motiv, la roțile care au cîte doi cilindri receptori 
sai i » Se va începe scoaterea aerului cu cilindrul de jos, dacă există 
ventil de scos aerul la amîndoi cilindrii. i Ki 
Operațiile decurg astfel: 
— se umple complet cu lichid bazinul pompei centrale: 
e mima câpăcelul ventilului 77 (v. fig. 34 10); 
— se înșurubează acolo reducti i iue. 
Mir ţia tubului de cauciuc pentru scos 


— se slăbește ventilul 70 cu Y2 rotaţie; 


— se introduce capătul liber i i înă 
tiat: ap ber al tubului de cauciuc pină la fundul 

— a A apasă de mai multe ori pedala de îrînă; 

—— Să mpa pina se va observa că pe la vi i di iclă 
Pet AT miel a pe la vîrful tubului din sticlă 

— se strînge la loc ventilul 10; 

— se deșurubează reducția tubului; 

— se pune la loc căpăcelul 77; 

d a f = TE tai 
s preia nou bazinul cu lichid nou din bidon, nu din sticlă, de- 
f aer in suspensie; lichidul se va t î i 

i aer în asie; urna încet pentru 
ni iclă | 
iti ip spumă (lichidul din sticlă se poate folosi numai după cel 

pik pi pen a a m peia că nu mai conține aer); 

— aceleași operații la roata stîngă di il 
ena Îae apoi ac și opera; n spate 
lreaptă din Îață şi cea stîngă din aţă; p ee DP 

— dacă, după aceasta, pedala este totuși „moale“ 
operațiile, luînd roțile în ordine inversă. ` ; 


„unei frîne hidraulice se face 
ungime și o sticlă sau un pahar 


se vor repeta 
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Unii mecanici cred că pedala trebuie menţinută la fund pînă cînd 
celălalt operator înșurubează valva de la cilindrul receptor, spre a îm- 
piedeca astiel intrarea aerului prin valvă atunci cînd pedala se retrage. 
Această părere este greşită, deoarece pompa nu poate aspira nimic de pe 
conducte datorită prezenţei garniturii mari de la supapa dublă. 

Închiderea valvei după fiecare pompare este necesară numai dacă 
pompa centrală nu are supapă la ieşire. 

Aparate speciale. Pentru scoaterea mai rapidă a aerului se pot folosi 
aparate speciale lucrînd sub presiune. Acestea constau dintr-un vas de 
material sintetic transparent care se înșurubează în locul buşonului de 
umplere a pompei centrale. Se toarnă lichid de îrînă în vas şi apoi se 
introduce în aparat aer comprimat la 2—3 at. Se deschide apoi succe- 
siy valva de la fiecare cilindru receptor, așa cum s-a arătat mai sus. 


Scoaterea aerului cu aparatul sub presiune este mai eficace pentru 


că se face economie de timp deoarece nu mai este nevoie să se apese pe- 
să se întoarcă în sus 


dala de zeci de ori şi aerul nu mai are posibilitatea 
pe conducte în pauzele dintre apăsările pedalei, deci eliminarea lui se 
face mai sigur. 
Se va folosi totdeauna lichid de aceeaşi marcă și calitate. i 
Dacă se amestecă lichide, se pot produce cheaguri, care împiedică 
funcționarea îrînelor. k 
34.22. Distanța de îrînare. In toate ţările, eficacitatea minimă a 
sistemului de frînare este reglementată pe cale legală, indicînd în majo- 


ritatea cazurilor accelerația negativă sau decelerația minimă obligatore 


(tabela 34.1). ei 
Deceleraţia se poate deduce din distanţa necesară opririi ŞI viteza 


automobilului în momentul atacării îrînei. 

Formule relative la mișcare. Capacitatea de accelerare (demarajul), 
viteza maximă, capacitatea de frînare şi ţinuta de drum constituie 
factorii principali ai performanţei automobilului. 

Din ce în ce mai frecvent, timpul necesar accelerării pe 1 000 m cu 
plecarea din loc este specificat o dată cu celelalte date ale automobilului. 

În special, la circulaţia în oraş, capacitatea de accelerare şi eficaci- 
tatea îrînelor au un rol important din cauza nenumăratelor opriri la 
încrucişările de străzi. Adeseori este necesar să aplicăm cîteva formule 
simple pentru a rezolva unele probleme de circulaţie sau de performanţă. 

Pentru viteze uniforme 

y=2; D =v0-t; Jae 
t v 


în care v este viteza, în km/h sau m/s; 


D — distanţa, în km sau m 
4 — timpul, în h sau s. 
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Tabela 84.1 


Deceleraţii obligatorii 


Deceleraţia d (m/s?) cu: 


Ţara 
îrîna de serviciu | îrîna de mînă 


Austria: toate vehiculele 
Danemarca : toate autovehiculele 
Elveţia: autovehicule sub 3,5 t 
autovehicule peste 3,5 t 
trenuri rutiere 
autoturisme 

aie e ping pp 
autoturisme şi autobuze pînă 
perae sub 12 t PEPA 
autocamioane peste 12 t 

autobuze peste 3,5 t 

pri rutiere 

autoturisme, i i i 
sp Sabu autocamioane și trenuri 
autobuze de orice mărime 

motociclete, motorete 

vehicule cu Vma < 100 km/h 

vehicule CU Umax > 100 km/h 
autoturisme, autocamioane, autobuze 
trenuri rutiere, motociclete, i 
vehicule cu Vmax < 20 km/h 
autoturisme 

autocamioane, autobuze sub 4,5 t 
autovehicule peste 4,5 t l 
trenuri rutiere 
autoturisme 

autovehicule sarcină utilă 
autovehicule sarcină utilă 


oowoo o Roo oN 


OOOO WN 
II 


NONNDOND 
COoOONOoOUuU 


Franța: 


Italia: 


LI] 


Olanda: 


noa bou oo 


TWENTY 
DEG TOE 


RDG 4 


RFG. 4 


S.U.A: 


URSS: 


WAANS AJT=NNJ AAW OO O oa OALA Aa U SA OLA A 


VA 
ES 


Transformarea di î 
i in m/s în km/h sau i : . 
respectiv împărțind) cu 3,6. invers se face înmulțind (sau 


De exemplu v = 10 m/s = 36 km/h; 
v = 90 km/h = 25 m/s etc. 


Pentru viteze variate, calculele sî j 

E . . ? sînt i , 

ap iai al patrulea factor care n beri det n see 

= e observă că la viteză dublă distanţa de îrînare este de pat i mai 
are (tabela 34.2 rîndul 19). ea 
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LATA 


De aflat 


Tabela 34.2 


Exemple de calcule curente 


| 
Cînd se cunoaşte | Formula | 


Exemplu Rezultat 


a, m/s? 

d, m/s? 

a, m/s? 

d, m/s? 

a, m/s? 

d, m/s2 

a, m/s2 

d, m/s? 

a, m/s? 

d, m/s? 

Viteza finală 
V, km/h 
Viteza iniţială 
V, km/h 
Viteza finală 
uv, m/s 

Viteza iniţială 
v, m/s 
Distanţa D (m) 


Distanța D(m) 
Timpul î(s) 
Timpul (8) 


V (km/h) şi t(s) a = V13,6 t 

V (km/h) şi (s) d = V/3,6 t 

v (m/s) şi t(s) a= vit 

v (m/s) şi t(s) d= vít 

V (km/h) şi D(m) a = V?/26 D 

V (km/h) şi D(m) d = V?/26 D 

v (m/s) şi D(m) a = v2/2 D 

v (m/s) şi D(m) d="/2D 
D (m) şi t(s) a= 2 D/ť 

D (m) şi t(s) d= 2 D/E 

a (m/s?) şi t(s) V = 3,6 at 

a m/(s? şi 7(s) V = 3,6 at 
a (m/s?) şi D (m) v= V2aD 
d (m/s?) şi D(m) v= V2 dD 
Viteza inițială 
V (km/h) şi d(m/s2) D =V?/26 d 
d (m/s?) şi t(s) D = dt?/2 
d (m/s?) şi V km/h) | t= V/3,6d 

t= V2Dld 


D(m) şi d(m/s?) 


Demaraj 0-72 km/h în 25” = 72/3,6 + 25 =0,8m/s2 


a 
Frînare 54-0 km/h în 3” d = 54/10,8 = 5 m/s? 
Demaraj 0-30 m/s în 65” a = 30/65 = 0,46 m/s? 
Frînare 40-0 m/s în 7” d = 40/7 = 5,7 m/s 
Demaraj 0-112 km/h în 400 m | a=131?/10.400=1,19 m/s2 
Oprire de la 140 km/h în 185m |d = 140%/26-185 —4,81ţm/s2 
Demaraj 0-12 m/s în 74 m a = 122/148 = 0,97 m/s? 
Oprire de la 20 m/s în 26 m | d = 202/52 = 7,7 m/s? 
Demaraj pe 1 000 m în 42” | a = 2 000/492=—1,17 m/s? 
Oprire în 6” şi 100 m d = 200/36 = 5,55 m/s? 


Demaraj cu a == 1 m/s? timp 


de 10” V = 3,6 . 10 = 36 km/h 
Frînare cu d = 7 m/s în 
t= 5” V = 3,6 -7.5 = 126 m/h 
Demaraj pe 1 000 m cu u= 2 000 =44 m/s = 
a= 1 m/s? = 161 km/h 
v = V240 = 15,5 m/s = 
= 56 km/h 


Oprire în 16 m cu d =7,5 m/s? 


Oprire de la 60 km/h cu 
d=7 m/s? 


Oprire în 4” cu d = 7,5 m/s? | D 
E 
i 


D = 602/26 . 7 = 19,8 m 
= 7,5 + 16/2 = 60 m 
50/3,6 + 8 = 1,74 s 


Opr. de la 50 m/h cu d=8m/s? 0/3, 
V30/8 = 1,94 s 


Oprire în 15 m cu d = 8 m/s 


= 
es 
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Fig. 34.27. Aderența dintre pneuri şi drum. 


d, m/s? = 3874 


Deceleratia 


— înclinația terenului; 

— starea pneurilor; 

— repartizarea greutăţii pe roți; 

— îndemînarea conducătorului. 

Dacă aderenţa dintre cauciucuri și teren este optimă, decelerația maximă 
posibilă depinde în primul rind de starea frînelor. 

Dacă frinele sînt în perjectă stare, decelerația maximă depinde direct 
de coeficientul de aderență dintre roți și leren. 

Pentru a afla rapid decelerația, cunoscînd distanţa de îrînare (sau 
invers) se va folosi tabela 34.3. 

De exemplu: distanța de frînare măsurată pe şosea este de 50 m; 
viteza inițială a fost de 60 km/h. 

Rezultă că decelerația este d — 2,8 m/s2. 

Intirzierea involuntară. Cunoscînd viteza inițială şi decelerația d 
caracteristică a frînei, se poate găsi, cu ajutorul tabelei 34.3. distanța 
minimă de frînare (în caz de pericol). 

Aici însă, trebuie să se țină seama de faptul că, din momentul apari- 
(iei pericolului pînă la începerea reală a Îrînării, trebuie să treacă un 
oarecare timp, care se numește înzîrzierea involuntară. 


primat). 

Intîrzierile din cauze fiziologice pot fi de: 

— 0,6 la 0,8 s, cînd conducătorul este foarte atent şi se așteaptă la 
pericol; 

— 0,8 la 1,0 s, dacă privește normal îninte; 

— 1,0 la 1,2 s, dacă atenţia lui este atrasă de altceva (schimbă vite- 
zele, privește lateral la încrucișări etc.); 

— 1,2 la 2,0 s, dacă este foarte neatent sau noaptea a fost orbit de 
lumina farurilor altei mașini etc. 

Adunînd întîrzierile maxime, rezultă 0,4 + 2 = 2,4 s, ceea ce repre- 
zintă o întîrziere periculoasă la viteze mari. 

Astfel, la 72 km/h = 20 m/s, întîrzierea de 2,4 s, corespunde unei 
distanţe de îrînare pierdudă de 20.2,4 = 48 m. 


3 r A 3 -7 

Dacă automobilul are frîne periecte, d = 7 şi D = Z - = 28 
__ Rezultă că din cauza întîrzierilor involuntare, distanța parcursă de 
lapt, din momentul cînd apare pericolul pînă cînd automobilul se o- 
preşte, poate îi cu mult mai mare decît distanța minimă de frînare 
găsită în tabela 34.2. 


Hi, 
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Deceleraţii maxime. În condiţii de aderență excepţională (şosea cu 
suprafaţă foarte aspră, pneuri cu bandă de rulare din cauciuc foarte ade- 
rent, de exemplu, conținînd butil, viteza mică etc.), coeficientul de 
frecare poate fi supraunitar, adică forța de îrînare poate depăși greutatea 
automobilului. 

Valoarea aderenţei la automobile normale la viteze foarte mici este 
de ordinul 1,1. 

Aderenţa record este realizată de unele tractoare agricole la care forța 
de tracţiune maximă poate îi F = 2,5 G, adică de două ori jumătate 
mai mare decît greutatea proprie. 

În condiţiile cele mai nefavorabile (pe polei ud), distanţele minime 
de îrînare sînt de circa 20 ori mai mari decît în condițiile optime. 

Dacă roţile lucrează aproape de limita de blocare — practic aproape 
imposibil de realizat — distanţele de îrînare pe teren aderent pot fi cu 
10—20% mai scurte. 

Rezistenţa aerului. La începutul îrinărilor, la viteze mari (peste 80 
km/h), rezistența pe care o opun aerul şi pneurile la rulare contribuie 
la eficacitatea îrînelor. Deci, în realitate, aderenţa dintre roţi și şosea 
este mai scăzută la viteze mari decît arată curbele din fig. 34.27. 

Decelerometrul este un aparat care arată direct, fără calcule sau má- 
surători, acceleraţia negativă pe care o produc îrînele. Astfel de aparate 
sînt folosite uneori la operaţiile de revizie a autovehiculelor, spre a putea 
stabili precis şi repede gradul de eficacitate a îrînelor. 

Greutatea automobilului, în mod normal, nu influențează distanţele 
de îrînare. 

Dacă frînele sînt destul de puternice ca să poată bloca toate roțile 
pe terenul cel mai aderent, chiar şi atunci cînd automobilul este încărcat 
la maximum, greutatea totală a vehiculului nu are nici o influență asupra 
distanțelor de îrînare. 

Se observă că 


D = V2/26 d (v. tabela 34.2, rîndul 19) şi 
d = 10 F/G: 


Însă forța de îrînare F depinde de valoarea aderenței între roţi şi 
drum, adică F = uG. 

Dacă se introduce în d = 10 F/G rezultă că d = 10 p (v. fig. 34.27). 

Deci D = V2/260, adică greutatea nu influenţează distanța de 
îrînare dacă frînele sînt perfecte. 

În practică, la autocamioane și autobuze încărcate la maximum, 
adeseori îrînele nu mai pot realiza blocarea roților. 

În astfel de cazuri, distanţele de frînare pot fi mult mai mari decît 
cele rezultînd din formula D = V2/260 p. 
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De asemenea, dacă frîna de la una sau mai mult i ă 
pot rezulta mari diferențe (tabela 34.4). daroa 


i Tabela 34.4 
Starea îrinelor și distanța de oprire 
Viteza în momentul aplicării îrînei Frînează pe: Distanța 
? m 
Circa 72 km/h, autoturism (greutatea autoturis t i 
| >é S £ - oate roțile 
mului nu are influență asupra modului cum |2 roţi Pais 70 
variază distanța de irinare în funcție de numărul | 2 roţi spate 130 
roților care au îrîne bune) 1 roată faţă 140 
1 roată spate 260 


ii Să mE i ; M 
34.23. Uzuri și reparații, Uzurile frînelor au loc la: 
— garniturile de ferodo; 
— suprafețele de frecare la tambure sau discuri; 
— pistonaşele frînelor hidraulice sau pneumatice; 
— garniturile de cauciuc; 
— cilindri, supape etc. 
p ii frînelor depinde în mare măsură de conducător. Conducătorii 
l rudenţi uzează frînele mult mai puţin decît ceilalţi, datorită faptului că 
jolosesc la maximum îrîna de motor. 
n ru pe de ferodo uzate treubuie înlocuite înainte de a ajunge 
a r uri sau la sabot, dacă sînt aplicate prin lipire. 
vertizor optic de uzură. Stadiul uzurii garniturilor nu se poate ob- 
s€ Se cu pri gen ai aceea, la unele automobile există înglobate în 
sa un conductor electric izolat, care intră în garnitură înci 
x arnitură pe o 
A DR Dau g pe o adincime 
Astfel, cînd garnitura s-a subțiat prin uzură pînă la 0,5—1 mm, con- 
ductorul face contact cu masa metalică a tamburelui sau discului, făcînd 
sä p aprindă o lumină roşie la tabloul de bord (Citroën DS21). 
d a Kie rieki la sabotul al doilea care este supus unor eforturi 
mai mari decît primul, se montează ferodo mai rezist ă î 
1 } zistent la uzu 
pe primul sabot. gii 
La frînele „Simplex“ se poate evita uzura inegală folosind : 
— ferodo mai dur la sabotul primar; 
— garnitură mai scurtă la sabotul secundar; 
— pistonaş cu diametru mai mic la sabotul primar. 
Wpic de la frînele cu disc poate să fuleze din cauza unor supraîncăl- 
H1. 
Bătaia maximă admisibilă măsurată la periferia discului este 0,1 mm, 


avînd roata strînsă şi rulmenții reglați. 
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După o rectificare a discului, nu se admit diferențe de grosime și 
bătăi peste 0,03 mm. a Xa di 

Dacă uzura tamburelor a ajuns la limită, aceştia devin erag 
Tamburele uzate se înlocuiesc cu altele noi (sau se repará ioma a 
interior cercuri de grosimea necesară care se asigura prin puncte de 
sudură electrică). l i 

Şanțurile (rizurile) care se observă adeseori pe suprafața de frecare 
a tamburelor sînt cauzate de: 


— niturile de fixare a garniturii de ferodo, care nu au fost suficient 
îngropate; i 

— nisip, noroi sau praf (introdus uneori la spălat); 

arnitură dură. 

— garnitură de ferodo prea d r STO | 

Tamburele se zgîrie mult mai puţin dacă au orificii de evacuare a 
prafului. A PAR? 

Dacă se montează garnituri noi de ferodo în tambure cu rizuri, Tep 
va fi slabă. Deci tamburele cu şanţuri trebuie să se rectifice astłel : 

— centrîndu-le perfect la strung; 

— strunjindu-le cît mai puțin posibil; e za PRP 

— lustruind suprafața cu hîrtie de emeri fină (şmirghe ). căi 

Pistonasele de îrînă se uzează atit din cauza frecărilor în sue ri 
cît si din cauza coroziunilor pe care le produc lichidele de frînă de ca- 
litate inferioară. sed, pi 

Din cauza funcţionării cu pistonaşe uzate, garniturile de cauciuc 
se deteriorează foarte des. Re a ata a i auf 1 + 

La fiecare îrinare, marginea garniturii intră între piston și iri 

În scurt timp, cauciucul se roade și se sparge, cauzind pierderi de 
lichid şi delectarea frînei. nN , | 

Jocul corect dintre cilindri şi pistonașe este de circa Di! 000. 

Se vor cerceta atît jocul, cît şi aspectul marginii gar niturii care, 
în mod normal, trebuie să se prezinte ca o muchie curată. p ER 

Dacă marginea este rotunjită, înseamna Ca pistonaşele şi garniturile 
trebuie înlocuite. AA i 

De asemenea garniturile de cauciuc se pot altera, „se umilă“ din urma- 
toarele cauze : . 

— cauciucul este necorespunzător ; 

— s-a folosit un lichid nepotrivit; i : Ti 

— au lucrat la temperatură ridicată din cauza unui sabot care iso 

De obicei, la fiecare reparaţie generală a unui automobil, se procedează 
la înlocuirea tuturor garniturilor și pistonaşelor de îrînă. ye le 

Înainte de a le schimba, toată instalaţia de îrînă trebuie să se cure i 
spălînd cilindrii cu alcool sau lichid de îrînă curat și suflînd >? cura 
pe conducte (nu se va sufla cu un compresor care pierde u ei). 
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Cilindrii pompelor centrale şi cilindrii receptori se uzează, atît din 
cauza Îrecărilor, cît şi datorită efectelor corozive produse de lichidele 
de frina de calitate inferioară sau care au absorbit apă din aer. 

Cilindrii decalibrați prin aceste uzuri provoacă deteriorarea garni- 
urilor de cauciuc. 

Repararea cilindrilor decalibraţi se face prin rectificarea suprafeţei 
interioare cu o maşină specială. 

Suprafața cilindrilor se controlează cu un comparator pentru găuri 
mici, tolerînd diferențe de diametru de circa +0,01 mm. 

Racordurile flexibile se pot deteriora atît dinspre interior, cît și de 
la exterior. 

Peretele interior al tubului devine poros şi se umilă fie din cauza 
lichidului, fie din cauza calităţii inferioare a cauciucului. 

La exterior, racordurile se pot defecta astiel: 

— prin rosături de lao roată, un element de suspensie sau de 
direcție; 

— prin ulei sau petrol de la operaţia de „sprițuire“ a arcurilor sau de 
la ungere. 

Deteriorarea racordurilor este extrem de periculoasă, deoarece prin 
spargerea lor automobilul rămîne brusc fără îrînă; însă dacă întreţinerea 
este corectă acest pericol nu există. 

Scoaterea arcurilor de la saboți este o operaţie simplă, care se execută 
aproape totdeauna în mod greşit. Folosind clești obișnuiți sau şurubelniţe, 
se pierde timp, se deteriorizează arcurile, avînd uneori ca urmare defec- 
tarea frînelor. 

Procedeul cel mai simplu şi rapid constă în a folosi un mic cîrlig 
de oţel sau chiar un arc vechi de saboţi. 

Este important ca arcurile de la saboţi să nu fie lovite sau montate 
greșit. Ele trebuie să stea totdeauna întinse, trăgînd saboții cu forțe 
cît mai egale (20—30 kgf). 

Nituirea garniturilor de ferodo se face cu nituri speciale de alamă 
găurite (sau de aluminiu, pline). La această operaţie este important: 

— să nu se schimbe garniturile de ferodo numai la cîțiva saboţi, ci 
la toţi o dată; . 

— să se folosească o singură calitate de ferodo; 

— să se lucreze cu o chingă, care în timpul nituirii ține garnitura 
de ferodo bine apăsată pe sabot; 

— niturile sa fie cît mai adînc îngropate în ferodo. 

Atelierele bine utilate posedă un aparat special la care, după nituire, 
garnitura de ferodo este rectilicată circular, la un diametru exact cît 
acela al tamburelui respectiv. 

Nu se recomandă înlocuirea garniturii de ferodo numai la cîţiva 
saboți, deoarece frîna va fi inegală. Chiar dacă este aceeaşi calitate, 
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garniturile de ferodo de pe saboţii vechi au alt coeficient de frecare, din 
cauza uzurii, impregnărilor și oxidărilor. Mi! 

Înlocuirea garniturilor de ferodo prin lipire se face folosind lichide 
speciale de lipit (rășini fenolice). 

Se procedează astiel: să i tig 

— la un aparat de sablat se curăță perfect atît suprafața sabotului 
cît și a garniturii de ferodo; A 

— se ung suprafeţele cu lichid; A 

— se strînge garnitura de ferodo pe sabot cu ajutorul unei prese 
speciale; AA h 

__ se introduce într-un cuptor la temperatura şi durata corespunza- 
toare lichidului folosit (200—300 °C timp de 10—30 min), 

— se rectifică apoi suprafaţa de frecare a garniturii de ferodo la 
aparatul special de rectificat concentric cu tamburul. i A 

După ce saboţii cu garnituri de ferodo noi se montează pe ta ia e 
respective, este necesar să se regleze buloanele de pivotare ale saboţilor. 

Se procedează astiel: 

— se montează toţi saboţii; | TIA! 

— se controlează dacă toate buloanele de pivotare se pot învîrti 
uşor, atunci cînd contrapiuliţele sînt slăbite; 

" — se reduc complet excentricii de la capetele mobile; 

— se fixează provizoriu buloanele de pivotare în poziția cea mai 
retrasă; l i 

— se montează tamburele (toate roţile pe cric); 3 

— altă persoană apasă pedala de îrînă cu o forță redusă; i 

— se vor slăbi la o roată contrapiulițele buloanelor de pivotare şi 
se va învîrti fiecare bulon de pivotare la dreapta sau la stînga, pină 
cînd se simte că opune o rezistenţă, în timp ce se menține apăsarea 
pedalei ; pila 

— în această poziţie se strînge contrapiulița,; 

— se repetă operaţia la fiecare roată: 

— se reglează saboţii de la excentricii de sus. AU 

Dacă, la învîrtirea buloanelor de pivotare, ele nu opun rezistență 
în nici o poziţie, înseamnă că: 

— tamburele sînt prea uzate, sau Ta 

— garniturile de ferodo sînt prea subțiri, sau 

— saboții sînt deformați sau există alt defect. N A 

Spălarea saboților este o operație necesară, dacă garniturile de ferodo 
s-au îmbibat cu valvolină prelinsă de la rulmenţi. A d 

Spălarea cea mai bună se face cu benzen (benzol), procedind astie : 

— se spală saboții cu o perie de paie în benzină uscată (neofalină) ; 

— se lasă saboții 3—4 h într-o baie cu benzen, acoperită cu un capac; 

— a doua zi se spală din nou cu peria folosind benzen curat. 
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Spălarea garniturilor, pistonaşelor și cilindrilor de îrînă cu ocazia 
controlului anual, se face bine cu alcool etilic. La montaj, pentru a 
evita înțepenirea pistonaşelor, se recomandă ca după instalarea garni- 
turilor de apărare contra prafului să se toarne înăuntru cu o pipetă, 
cîteva picături de lichid de îrînă. 

Cazuri de forță majoră. Dacă, în timpul parcursului, departe de 
oraş, se produce un defect grav (ruperea unui racord, spargerea unei 
garnituri, ruperea unei țevi) urmat de pierderea lichidului, se poate 
face o reparaţie provizorie astfel : 


— se suspendă conducta defectată împreună cu țeava roții alăturate; 
este periculos să se suprime Îrîna numai la o roată; de aceea, se recomandă 
să se păstreze în astfel de cazuri îrîna numai la două roți alăturate (din 
față sau din spate); 

— suspendarea îrînei pe două roţi se poate face chiar de la biiurcarea 
de lîngă pompa centrală bătînd un mic dop de lemn în orificiul respec- 
tiv al teului şi strîngînd peste el piulița olandeză spre a împiedica ieşirea 
dopului; 

— de asemenea, se poate sacrifica țeava respectivă, îndoind-o în 


loc, cît mai aproape de pompa centrală și bătînd apoi cu un ciocan îndoi- 
tura; 


— după aceasta, dacă îrîna nu ţine (lichid pierdut și aer pe conducte), 
se poate înlocui la nevoie lichidul cu apă (vara) sau cu lichid antiger 
iarna, ca să nu îngheţe; 

— de asemenea, se va proceda la scoaterea aerului; 

— la primul atelier, se va face reparația necesară, se va goli instala- 
ţia de îrînă, spre a se evita coroziunile, se va spăla cu alcool și se va 
turna lichid original. 

Uleiul de ricin nu se recomandă deoarece absoarbe apă din aer, pro- 
duce ruginirea cilindrilor și atacă garniturile de cauciuc și tuburile 
flexibile. 

34.24. Încercarea frînelor este recomandabil să se facă cu automobi- 
lul încărcat la sarcina nominală (eventual cu lest: saci de nisip sau 
alte materiale). 

Există aparate speciale, destul de complicate, cu care se poate veri- 
fica în mod precis starea frînelor de la fiecare roată. 

Practic şi rapid, pe teren, frînele se încearcă astfel : 

— pe o şosea bună, de asfalt sau de beton uscat, aspru şi fără praf, 
se va porni automobilul pînă la o viteză de 40—50 km/h; 

— se aplică frîna brusc şi puternic; în acest caz, trebuie ca toate cele 
patru roți să se blocheze, lăsînd urme negre pe şosea; 

— se fac apoi alte îrînări mai moderate, observînd dacă frîna are 
progresivitatea necesară; 
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— de asemenea, se va observa dacă direcția trage într-o parte în 
cursul frînărilor; 

— se va porni automobilul cu o viteză de 60—70/h; 

— se va apăsa progresiv, pînă ce se aude scîrțiitul produs de blo- 
carea roților; 

— se vor cerceta urmele pe şosea, spre a stabili dacă ambele roţi ale 
unei osii s-au blocat în același moment. 

Imediat după o reparaţie, este posibil ca frîna să nu corespundă 
probelor de mai sus, avînd nevoie de un oarecare rodaj. 

Rodajul îrînelor se face parcurgînd circa 1 km în priză directă cu 
accelerația complet deschisă, frînînd în același timp, astfel încît viteza 
automobilului să se menţină la circa 50 km/h. 

După aceasta, se va lăsa automobilul să se oprească fără ajutorul 
frînelor, pentru ca tamburele să se poată răci. După cel puțin 5 min de 
repaus, se vor proba îrînele astfel cum s-a descris mai sus. 

Frînele trebuie probate nu numai ca să îrîneze bine la nevoie, ci și 
pentru ca să nu frîneze de loc în stare de repaus. 

Această probă importantă se face astiel: 

— pe o șosea de asfalt orizontală și perfect netedă, se porneşte auto- 
mobilul cu o viteză de circa 60 km/h; 

— se trece maneta de viteze la punctul mort şi se întrerupe contac- 
tul aprinderii; 

— cu Îrîna de picior se reduce viteza de la 60 la 20 km/h; 

— din acest moment eliberăm pedala și lăsăm automobilul să ruleze 
singur; 

— automobilul se va opri după circa 100 m; 

— este important să se dea toată atenţia în clipa opririi; 

— dacă totul este în ordine se va observa că imediat după oprire 
mașina merge înapoi circa 1 cm. 

Acest lucru se datorează deformărilor straturilor de cauciuc din 
fața petelor de contact cu solul, care opun o rezistență mai mare decît 
la partea din spate (datorită fenomenului de „histerezis"). 

Este necesar să se facă și încercarea oboselii frinelor, procedînd astfel : 

— pe o șosea bună, în linie dreaptă și puţin circulată se accelerează 
brusc pînă la 70 km/h; 

— se îrînează cu maximum de putere pînă la oprirea automobilului, 
fără a bloca vreo roată; 

— se cronometrează timpul îrînării de la 70 km/h pînă la 20 km/h; 

— se repetă imediat proba (pentru a nu da timp tamburelor să se rä- 
cească) însă fără a mai cronometra; 

— se fac, una după alta, fără pauze, 10—15 opriri violente de acest fel ; 

— se cronometrează ultima oprire; 
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„Să dacă diferența de timp nu este mai mare decît 10% înseamnă că 
obosirea îrînelor este acceptabilă. 

Incercarea la oboseală cea mai concludentă se face coborînd o pantă 
lungă și accentuată cu automobilul complet încărcat sau la aparate spe- 
ciale de încercat frînele. 

34.29. Intreţinere și recomandări. Întreţinerea frînelor hidraulice 
constă în: 

— reglarea saboților, atunci cînd pedala îrînează dincolo de jumă- 
latea cursei; 

_— la fiecare reparație mijlocie sau cel mai tîrziu o dată pe an, se va 
spăla tot sistemul și se va înlocui lichidul, indiferent de kilometrajul 
parcurs; 

“sai la fiecare reparație generală, sau cel mai tîrziu la 2—3 ani, se 
vor înlocui toate garniturile, se va controla uzura cilindrilor; 

— se va înlocui lichidul cu altul nou, de calitate corespunzătoare. 

Inlocuirea periodică a lichidului este necesară deoarece: 

-— lichidul se acidiliază progresiv absorbind apă din aer, bioxid 
de carbon şi alţi oxizi; 

— acizii atacă lent cuprul din țevi și racorduri, dînd săruri de cupru; 

— aceastea se combină cu sulful liber care se află în garniturile de 
cauciuc vulcanizat; 

— apa absorbită reduce punctul de fierbere a lichidului, deci creste 
pericolul blocajului cu vapori; i 
__— acizii formaţi în lichid atacă și toate arculeţele din interiorul 
sistemului, supapa dublă, suprafaţa de lucru a cilindrilor, pistonașele etc. 

De reţinut că aproape toate lichidele de îrînă sînt otrăvitoare si atacă 
vopseaua. i 

Intreţinerea frînelor mecanice constă în: 

— ungerea gresoarelor și articulaţiilor; 

— reglarea tijelor şi a saboților, cînd acest lucru este necesar. 

Intreținerea frînelor cu aer comprimat constă în : 

— Supravegherea permanentă a manometrului de aer; 

— golirea apei și uleiului din filtru în fiecare seară, imediat ce se 
opreşte motorul; 

— reglarea saboţilor de la roţi, de la șuruburile de reglare cînd este 
necesar ;. 

— întinderea curelei compresorului, cînd se slăbește; 

— dacă presiunea nu poate crește la normal, se vor controla supapele 
compresorului; 

— la compresoare uzate, se vor înlocui segmenții ; 

— iarna, imediat după pornirea motorului, se va controla dacă 
roata compresorului se învîrteşte. 
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Prezența apei și a uleiului pe conductele irînei este la fel de pericu- 
loasă ca și prezenţa aerului la îrînele hidraulice. 

Cauza este mai totdeauna neglijența: nu s-a golit la timp filtrul de- 
cantor. 

Pericolul este mare în special iarna, cînd apa poate îngheţa, blocînd 
conductele și împiedicînd funcționarea îrînelor. 

De asemenea, uleiul scăpat în conducte, fiind mai vîscos iarna, poate 
împiedica funcționarea frînelor. 

Pentru a evita astfel de pericole, este bine ca toate conductele de aer 
comprimat să aibă cît mai puţine ondulații. 

La coboriîrea pantelor cu autocamioane care au Îrîne cu aer comprimat, 
este interzis să se oprească motorul, deoarece compresorul nu mai lucrează 
şi autocamionul rămîne fără îrînă. 


GAPITOLUL 


ROȚI 


35.1. Generalităţi. Prin roată uneori se înțelege numai partea meta- 
lică, alteori roata echipată adică împreună cu pneul respectiv. 

Roţile de automobil îndeplinesc următoarele funcțiuni : 

— servesc ca organ esențial de rulare; 

— suportă greutatea deci transmit la sol o forță verticală; 

— mențin vehiculul pe traiectorie datorită aderenţei cu drumul; 

— transmit la sol forța de tracţiune, care este îndreptată înapoi, 
cînd automobilul merge înainte; 

— servesc la schimbarea direcţiei; 

— transmit la sol forța de îrînare care este dirijată în sensul de mers; 

— contribuie la suspensie datorită elasticităţii aerului din pneuri 
și flexibilității cauciucului. 

Formula roților se exprimă sub forma unui produs de două cifre, 
dintre care prima exprimă numărul total al roţilor automobilului, 
iar a doua numărul de roți motoare. 


De exemplu: 
4 X 2 — automobil cu patru roți din care două sînt motoare; 
4 X 4 — automobil „tot teren“ (cu patru roți și tracțiune integrală); 
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6 x 4 — autocamion sau autobuz cu trei osii din care două osii 
motoare; 
| 6 x 6 — autocamioane sau autobuz „tot teren“ cu trei osii si trac- 
țiune integrală; 

8 X 4 — autovehicul cu patru osii din care două osii motoare („Oc- 
topus“ Leyland) etc. 


Fig. 35.1. Roţi: 
a — de autoturism; b — de autocamion; /— şanţul 
median; 2 — cerc demontabil. 


De observat că formula roților nu indică unde se află puntea de 
tracțiune, nici dacă există roți duble. 
Automobilele cu trei roți nu s-au răspîndit deoarece : 
— nu au stabilitate în curbe; 
= lăsînd trei urme sînt greu de condus pe drumuri rele și mai ales 
pe zăpadă. i 
35.2. Descriere. Roata de automobil se compune din: 
— butucul, numit impropriu şi „maieu“, pe care este fixat tamburul 
sau discul de îrînă; 
— rulmenţii respectivi; 
— janta pe care se montează pneul compus din anvelopă și camera 
de aer; 
— legătura dintre butuc și jantă, care poate fi cu spiţe sau cu un 
disc din tablă de oţel presat; 
— dispozitivul de prindere a roții pe butuc; 
— capacul de roată (de obicei, cromat). 
„Spiţele pot îi din sîrmă de oţel, turnate din fontă (la unele autoca- 
mioane), decupate din tabla care formează discul. 
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Dintre părțile nesuspendate ale unui automcbil, roţile și cauciucu- 
rile sînt cele mai importante. s E a ee 

De asemenea, avînd în vedere că penele de pneuri sînt inevitabile, 
este necesar ca roțile şi anvelopele să poată fi demontate cu ușurință. 

Deci, în general, roţile trebuie să lie: 

— de greutate cît mai redusă; 

— suficient de rigide; 

— uşor demontabile; 

— bine echilibrate; g 3 , SA EL 

— din material bun conducător de căldură (pentru răcirea tamburelor 
de îrînă și a pneurilor); 

— de formă aerodinamică (la autoturisme). FE fre 

Roţile şi pneurile grele au o influență negativă asupra ţinutei de 
drum. : , AI 

Jantele se împart în două categorii : N E 

— cu şanţ nedemontabile, folosite la toate autoturismele moderne 
(iig: 35-1, 0). _ a Cot 

-— drepte, demontabile (cu cercuri) aplicate de obicei la autocamioane 
(fig. 85.1, DJ). 

Șanțul din mijlocul jantei de autoturism servește la montarea şi 
demontarea anvelopelor (cap. 36). d sala A E 

Jantele pentru cauciucurile moderne (fără cameră) trebuie sa iie 
perfect etanșe (la fără nituri) și cu marginile pentru taloane înclinate 
cu 5%. | 

Jantele de autocamioane (plate, drepte sau plane) sînt de mai multe 
feluri: 

— cu un singur cerc spintecat; 

— cu un singur cere întreg (de construcţie veche); 

— cu un cerc întreg și un cerc spintecat; 

— cu două cercuri întregi și un cere spintecat; 

— din două jumătăţi prinse cu şuruburi; 

— din trei sau patru sectoare. | PI | TA 

Dimensiunile roților sînt în directă legătură cu greutatea ce au de 

ali d e Măi A aaar e 36). 
suportat și cu mărimea pneurilor (cap. 36). , ; Ca 

În construcţia de autoturisme se observă tendința de a se reduce 

4 . . PN A ȘI . n g 

diametrul roților şi al pneurilor în scopul de a cîștiga spațiu pentru pie ți 
pentru motor, pentru roţile directoare, care cer loc mult şi pentru a realiza 
forme mai aerodinamice. . F $ 

Astfel, diametrul jantei de autoturism a scăzut de la 533 mm (21 țoli), 
cît era în anul 1926, la 300 mm (12 țoli) la unele modele construite 


după 1950. | i 
si autocamioane, de asemenea, diametrul jantei a trecut de la 24 


la 20 toli. 
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Prinderea roţilor se face, de obicei, cu piuliţe cu bază conică sau 
sferică, înşurubate pe buloane fixate în tambur sau butuc. 

Numărul piulițelor de la o roată variază de la trei la unele auto- 
turisme, pînă la zece, la unele autocamioane. 


La unele roţi, prinderea nu se face cu piuliţe, ci cu cîte cinci pînă la 
șase şuruburi, care se strîng în găurile filetate din butuc. 

Mai rar se folosește prinderea centrală cu o singură piuliță mare 
(la mașini de sport, unde se cere o construcție ușoară și rapiditate la 
schimbarea roților). 


La multe automobile, piuliţele roţilor de pe partea dreaptă se înșu- 
rubează învîrtindu-se la dreapta, în sensul acelor de ceasornic; cele ale 
roţilor din stînga se strîng învîrtindu-le la stînga, presupunînd că prin 
acest procedeu se evită desfacerea piulițelor în mers. 

Regula nu este generală, deoarece s-a constatat că, dacă piuliţele sînt 
bine strînse nu se pot desface, indiferent de sensul de rotaţie a roții. 

Centrarea roții pe butuc se face, de obicei, prin conicitatea piulițelor 
şi a găurilor din discul roții. 

Uneori centrarea se face pe un brîu circular al butucului sau al axei 
planetare. In astfel de cazuri, jocul dintre gaura centrală a roții şi brîul 
butucului sau al semi-axei este de 0,3—0,6 mm, iar piuliţele pot să fie 
cu talpa plată. 

Dacă centrarea se face prin piuliţe conice, jocul dintre roată și brîu 
este 0,6—2,0 mm. 

Butucii din spate sînt de trei feluri: 

— solidarizaţi cu axele planetare prin con şi pană (cazul cel mai 
curent); 

— prin şuruburi, dacă axele au îlanşe; 

— prin caneluri (foarte rar). 

Dacă axele planetare sînt complet descărcate (flotante), butucii se 
sprijină pe carterul punţii din spate prin cîte doi rulmenţi conici. 

Butucii din față se rotesc pe fuzete prin intermediul a doi rulmenţi, 
care pot fi cu role conice sau cu bile (radiali-axiali). 

La unele autoturisme, roţile din spate nu au butuci, fixîndu-se direct 
pe flanga axului planetar respectiv. 

Roțile duble. Distanţa între roţi trebuie să fie suficientă pentru a nu 
permite atingerea pneurilor între ele chiar cînd sînt relativ dezumilate. 

De asemenea, distanța laterală între pneu și șasiu trebuie să fie destul 
de mare pentru a permite folosirea lanțurilor pentru mers prin zăpadă 
(tabela 35.1). 

Frecvența oscilaţiilor roţilor pe verticală este relativ mare din cauza 
rigidității pneurilor umflate: 500—1 000 perioade pe minut sau 16—33 
oscilații pe secundă. 
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Tabela 35.1 
Cote de gardă la roţi 
| | a (mm) b (mm) 
Dimensiunea  pneurilor | Dimensiunea jantei | f ia (garda la şasiu) 
| 215 | 35 
„10—14 4 1/,—14 215 
Sosis 5,0—15 270, Bi 
6,00—16...7,50—16 4 3-0 Paza ne = 
9,00—16 6 1/2— 
7,50—17 6,0—17 265 
. 15 30—35 
6,00—18 4,0—18 215 z 
9,75—18 6,0—18 325 - 
6,00—20 și Ala ae zen = 
7,00—2 „5— 
; 260 35 
7,50—20 6,0—20 
8,25—20 6,5—20 280 p 
9,00—20 7,0—20 304 p 
nat a da. sl 
1,00—20 ,0— 
12 a ie 8,5—20/22/24 360/370/380 ri 
”  13,00—20 9,0—20 380 45 
14,00—20/22 10,0—20/22 412 


i î i ilor; 
tă. a este distanța între planele mediane ale pneurilor; 
g b este distanța laterală minimă între șasiu şi pneul umflat. 


j i äri î iuliței de la capătul 
5.3. Reglaje. Uzuri, Recomandări, Strîngerea piulițe c 
E Be i exagerată cauzează deteriorarea rulmenților. Strîngerea 
corectă se face astfel: 
— se scoate cuiul spintecat (șplintul); 
— se strînge piulița n a 
-— lăbește cu o rotație; r 2 y 
— i ri din nou cu un efort foarte moderat, apăsînd capătul cheii 
cu o forță de 2—4 kgf; PE 
— ă un cui spintecat nou. EA 
La 10 00012 000 Bo se repetă operația, schimbînd unsoarea. 
Piulițele axelor planetare cu con şi pană se vor strînge cu cea mai mare 
tere (cap. 29). man EA 
E De E aaa se recomandă verificarea piuliţelor după fiecare 
3 000—5 000 km. tie + 
Uzuri. Roţile se pot uza prin ruginire. Dacă piuliţele de fixare nu 
au fost bine strînse, găurile din roți se pot lărgi. 
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De asemenea, la autocamioane supraîncărcate, discul poate crăpa. 

Suduri la roți nu se recomandă. In mod corect, o roată cu găurile 
decalibrate sau cu discul spart se va înlocui cu alta nouă. 

Inlocuirile sau adaptările unor roţi de alt tip trebuie făcute cu cea 
mai mare atenție. În special, trebuie observate următoarele particula- 
rităţi ale fiecărui tip: 

— diametrul jantei (unde stă talonul); 

— lățimea jantei; 

— numărul găurilor de prindere şi distanța între două găuri ală- 
turate; 

— încastrarea roții față de butuc; 

— poziția jantei față de îlanșa de strîngere. 

Diametrul poate fi în țoli sau milimetri (la unele jante europene. 
Jantele în țoli, de aceeași mărime cu cele în milimetri nu sînt inter- 
schimbabile (cap. 36). 

Cele mai dese 
la poziţia jantei. 

De asemenea, poziţia la 
nu fie aceeași. 


greșeli se fac din cauza nepotrivirilor la încastrarea şi 
terală a jantei faţă de flansa centrală poate să 


Neglijarea acestui amănunt este gravă, mai ales la roț 
se modifică deportul, direcția nu mai poate lucra corect, s 
pivoți etc. 

Fularea roților poate fi cauzată de: 

— jocuri mari sau dereglări la direcție (cap. 33); 

— discul sau janta strîmbă (prin lovire de o bordură de trotuar); 

— ax planetar îndoit (tot prin lovire); 

— cauciuc deformat (prin vulcanizare) ; 

— rulmenţi cu joc mare (se vor regla sau înlocui); 

— roată dezechilibrată. 

O roată cu disc, deformată poate fi îndreptată prin cîteva lovituri 
de ciocan de către un mecanic experimentat. 

Echilibraj. Pneurile cauzează dezechilibrări importante, deoarece 
chiar atunci cînd sînt noi, pereții lor prezintă diferenţe de grosime din 
fabricație mergînd pînă la 2,5 mm la dimensiunile mari. 

Operația de echilibrare a roților este indispensabilă, mai ales la auto- 
turismele moderne care ating viteze ridicate. 

Operația se face astfel: 

— în prealabil se vor scoate pietricelele, înfipte eventual în sculptura 
benzii de rulare; 

— se ridică pe cric o roată din faţă, sau din spate dacă automobilul 


este cu tracțiune față, adică se va ridica pe cric o roată care nu este 
motoare; 


ile din faţă: 
e rup fuzete, 
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— se observă dacă roata stă pe loc în orice poziţie; 

— dacă are o parte mai grea, se va însemna cu cretă (după mai multe 
încercări) ; 

— la partea de sus a jantei (opusă părții grele), se va fixa apoi una 
sau două contragreutăţi de echilibrare; 

— se va repeta această operaţie şi la cealaltă roată din iaţă; 

— se va face apoi echilibrarea roții de rezervă şi a roților din spate, 
montîndu-le succesiv pe același butuc, deoarece la puntea de tracţiune 
roata nu se poate roti uşor din cauza frecărilor dintre pinioanele diferen- 
țialului. 

Dacă nu există contragreutăţi speciale, se vor folosi bucăţi mici de 
oțel lat, care se vor prinde lîngă jantă, după ce se găureşște discul la locul 
necesar. Se vor da găuri mici de circa 5 mm diametru, iar greutăţile se 
vor prinde pe dinăuntru (spre tambur) din motive estetice. 

Desigur că echilibrarea este mult mai importantă pentru roţile din faţă 
decît pentru cele din spate. 

La roțile cu spiţe din sîrmă de oţel, echilibrarea se face înfăşurind 
pe spiţe, lîngă jantă, sîrmă de plumb, cupru sau oţel moale, de 4—5 mm 
grosime. 

Se recomandă ca, după terminarea echilibrajului, să se însemneze 
cu vopsea pneul în dreptul valvei, pentru a-l așeza în aceeași poziție, 
după o eventuală demontare. 

Datorită echilibrării roţilor, se reduc uzurile la anvelope, rulmenţi, 
organele de direcție, amortizoare şi caroserie, uşurind în acelaşi timp 
conducerea și îmbunătățind ţinuta de drum. 


= 
CAPITOLUL 
| 


PNEURI 


36.1. Generalităţi. Partea elastică, flexibilă și de uzură a roții se 
numeşte pneu. 

Elasticitatea se datorește aproape exclusiv pernei de aer din interiorul 
camerei de aer iar flexibilitatea aparţine carcasei formată din pînze cau- 
ciucate (fig. 36.1). 

Aplicarea și progresele puneurilor au jucat un rol de primă impor- 
tanță în dezvoltarea pe care a căpătat-o automobilul. 
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Funcțiunile pneurilor sint: 

— realizarea legăturii automobil-drum, datorită aderenţei, calitate 
primordială pentru orice vehicul care nu merge pe şine; 

— absorbirea denivelărilor mici: pavaje, pietricele etc., prin elasti- 
cilatea aerului și a stratului de cauciuc; 


d 
% 


Fig. 36.1. Secţiune pritr-un pneu modern: 


] — banda de rulare (sau „şapa“); 2 — stratul de legă- 
tură între banda de rulare și carcasă; 3 carcasă; 4 — 
flancuri; 5 — janta roții; 6 sîrmele de oţel din talon; 
7 — flap care evită „ciupirea“ camerei de aer; 8 — valva; 
9 — căpăcelul valvei; 7/0 — camera de aer, dacă există; 
II — profilul transversal în dreptul petei de contact; 
L — lățimea jantei; B lăţimea balonului în stare liberă; 
h — înălţimea balonului în stare liberă; D — diametrul 
total al pneului fără sarcină; Rd — raza roții în mers; 


d — diametrul talonului. 


— rularea cu zgomot minim pe orice fel de drum. 

In prezent, automobilele consumă 60—70% din producția mondială 
de cauciuc sintetic; 20—30% din totalul cauciucului natural extras din 
plante tropicale şi 10—15% cauciuc regenerat. 

Condiţiile cărora trebuie să corespundă pneurile moderne sînt multe, 
variate și uneori contradictorii (tabela 36.1). 

36.2. Descriere. Pneurile conțin oţel, pînze şi cauciuc. 

Sîrmele de oţel din talon evită „dejantarea“ pneului ; sînt de 0,96—1,6 
mm grosime și au 180—200 kgf/mm? rezistență la rupere. 
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Condiţii 


Confort maxim 


Tabela 36.1 


Problemele pneurilor moderne 


Mijloace de realizare 


Volum mare de aer. Presiune 


mică. Banda de rulare din 
cauciuc moale 


Consecințe 


Încălzirea pînzelor. Derivă 


mare. Nesiguranţă la viteze 
mari 


Rezistență la rulare 
maximă și încălzire 
redusă 


Presiune mare. Sculpturi re- 
duse. Carcasă centurată și 
flancuri subţiri. Pînze pu- 
ține. Banda de rulare din 
cauciuc mai dur 


Tracţiune bună. Frî- 
nare bună, chiar și 
pe drum ud 


Arcuire scăzută. Contact re- 
dus cu solul. Aderenţă slabă 
în special pe drum ud 


Bandă de rulare lată cu lan- 
turi transversale și sculp- 
uri fine 


Zgomot. Uzură rapidă şi neu- 
niformă. La parcare cere 
efort mai mare la volan 


Siguranţă în curbe 


Carcasă cu profil lat și geantă 
lată. Presiune mare. Sculp- 
turi longitudinale. Bandă de 
rulare extinsă pe flancuri. 
Corelare optimă a presiu- 
nilor față-spate 


Confort relativ redus. Frî- 
nare relativ scăzută 


Păstrarea aderenţei în 
timp 


Sculpturi cît mai adînci 


Siguranţă la viteze 
mari 


Fibre rezistente la carcasă 
(nylon, rayon). Stratul de 
cauciuc subțire. Fără ca- 
meră. Banda de rulare din 
material relativ dur 


Nepotrivit pentru viteze 
mari. Zgomot 


Confort relativ redus. După 


staționare, carcasa se apla- 
tizează temporar (nylon) 


Zgomot minim atît pe 
linii drepte cît şi în 
curbe 


Rile longitudinale. Nici o 
sculptură transversală. Car- 
casa din fibre dure (rayon). 

Banda de rulare din material 
moale 


Confort scăzut. Rezistență 
mare la rulare 


Utilizabil pe zăpadă și 
gheaţă 


Sculptură foarte colțuroasă. 
Crampoane de oțel 


Uzură rapidă. Zgomot. Ne- 
potrivit pentru viteze mari. 
se aa uz distrug şose- 
ele 


Utilizabil pe cîmp și 
pe pămînt moale 


Rezistență la îmbătri- 


nire. Să nu se fisu- 
reze. Pînze rezistente 
în timp 


Volum maxim. Presiune mi- 
nimă. Sculptură cu blocuri 
mari și rare 


Nu permit viteze mari. Su- 
praîncălzirea carcasei 


Material corespunzător. For- 
mă și sculptură verificate 
prin încercări îndelungate 


Echilibraj bun. Gro- 
sime uniformă a pe- 
reților. Bătăi radiale 
sau axiale minime 
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Control corespunzător în pro- 
cesul de fabricaţie 


Pozitive 


Pozitive 


Carcasa este formată din pînze speciale denumite „cord“ şi caracteri- 
zate prin faptul că firele unei pînze nu sînt împletite ci sînt paralele și 
menținute în poziţie printr-un strat subțire de cauciuc. 

La pînzele împletite folosite în trecut, firele se forfecau reciproc 
prin frecare şi carcasa „exploda“ după 2 000—3 000 km. 

Pînzele de cord se suprapun cîte două astfel încît firele să fie încru- 
cișate dar nu împletite. 

Unghiul dintre firele de cord (măsurat astfel ca diametrul mare al 
petei de contact cu solul să reprezinte bisectoarea lui) este: 

75—80* la pneurile normale; 

60—70* la pneurile de sport; 

50—55* la pneurile pentru curse; 

180° la pneurile centurate sau radiale, adică toate cordurile sînt 
paralele. 

Firele folosite pentru pinze și rezistenţa lor mijlocie de rupere la 
tracţiune sînt : 

— de bumbac, circa 30 kgf/mm?; 

— de viscoză, circa 50 kgi/mm?; 

— de nylon, circa 75 kgi/mm?; 

— de oţel de 0,1—0,2 mm grosime, circa 200 kgf/mm. 

Pînzele de nylon prezintă următoarele avantaje față de cele de 
bumbac : 

— sînt mai ușoare la aceeași rezistență; 

— sînt mai rezistente la temperaturi ridicate; 

— conduc mai bine căldura, deci lucrează la temperaturi mai joase, 
iar presiunea aerului din pneuri variază mai puțin; 

— rezistă mai bine contra pătrunderii corpurilor tăioase prin carcasă; 

— sînt insensibile la apă; 

— au rezistență superioară la oboseală; 

— astfel carcasa are mai multe şanse de a se menţine intactă și deci 
pneurile se pot „reșapa“, chiar de mai multe ori. 

Dezavantaje : 

— preţ de cost mai mare decît al firelor textile; 

— după staţionări depăşind 3—4 h, carcasa se aplatisează în dreptul 
petei de contact cu solul. Astfel, imediat după pornire, acest efect 
durează numai 20 — 60 s, pînă ce carcasa se încălzește și aplatisarea 
dispare. 

Pinzele de oțel prezintă următoarele avantaje: 

— “rezistenţă maximă, deci se pot realiza carcase cu un număr foarte 
redus de pînze : 2—4 în loc de 10—14 la pneurile de autocamion; 

— pneuri mai uşoare, deci se reduc masele nesuspendate; 

— conduc mai bine căldura, deci se comportă mai bine la viteze mari 
și la supraîncărcări; 
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— rezistenţa la rulare este mai mică, deci o oarecare reducere a con- 
sumului de benzină. 

Banda de rulare se compune din: 

— amestecuri de cauciuc 60—65% ; 

— negru de gaze (praf de cărbune) 25—35% ; 

— acid stearic, oxid de zinc, emolienţi, sulf, aceleratori organici de 
vulcanizare, substanțe contra îmbătrinirii etc. 

Praful de cărbune posedă mai multe calităţi: reduce pătrunderea 
razelor solare deci îmbătrinirea, mărește rezistenţa la abraziune, la rupere 
şi la tăiere, conduce relativ bine electricitatea. 

In general, amestecul nu trebuie să fie excesiv de izolant pentru a 
putea conduce la pămînt electricitatea statică produsă prin frecarea 
aerului de suprafața caroseriei. 

Elasticitatea cauciucului se poate măsura destul de precis cu un aparat 
special în grade Shore. 

Cauciucul cel mai dur, ca ebonita, are 100 grade Shore, iar cel mai 
moale circa 30 grade Shore; la benzile de rulare a pneurilor moderne, 
caucicul are între 57 și 61 grade Shore. 

Sculptura benzii de rulare este totdeauna necesară pentru a asigura 
aderenţă bună pe orice fel de drum şi în special pe drum ud. 

Din volumul total al benzii de rulare circa 25% sînt goluri, rosturi de 
diverse forme. La pneurile speciale de iarnă, golurile ajung pînă la 40% 
din volumul benzii de rulare. 

Flancurile pneurilor trebuie să fie cît mai flexibile. Pe ele sînt scrise 
marca, tipul, dimensiunea, numărul de pînze și numărul de serie al 
pneului. 

De asemenea, aproape de talon există o dungă circulară, care, dacă 
pneul a fost bine montat, este paralelă cu marginea jantei. 

Banda albă. La unele pneuri de autoturism, flancurile dinspre exte- 
riorul caroseriei sînt albe sau sînt acoperite cu o bandă albă. 

Acestea, pe lîngă aspectul estetic, prezintă şi un avantaj practic, 
deoarece culoarea albă reflectă lumina și căldura, cauciucul lucrează mai 
rece și rezistă mai bine la îmbătrînire. 

Pneurile colorate se folosesc la unele autoturisme de lux, asortîndu-se 
cu culoarea caroseriei. 

Roțile duble se aplică la spate la marea majoritate a autocamioanelor 
şi autobuzelor deoarece: 

— sarcina pe osia spate este, în general, de două ori mai mare decît 
pe osia față; 

— dacă roţile ar fi simple, orice perforare a unui pneu ar duce la 
distrugerea pînzelor lui, mergînd „pe jantă“ cîteva zeci de metri. 
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Perna de aer din interiorul pneului este asigurată fie printr-o cameră 
de aer etanşă, fie prin etanșare specială între pneu şi jantă la roţile fără 
cameră („tubeless“). 

Aproape toate camerele moderne se fac dintr-un amestec de cauciuc 
cu bază de butil, avînd următoarele avantaje: 

— porozităţi foarte reduse, deci pierderi minime de aer prin difu- 
ziune; 

— necesitatea controlării presiunii o dată la şase luni sau chiar 
mai rar; 

— rezistență mărită la îmbătrinire, la încălzire şi la rupere. 

Valvele se împart în două categorii principale: 

— valve complet metalice, cu sau fără coturi, aplicate mai mult la 
autocamioane ; 

— valve învelite aproape complet în cauciuc. 

Ventilul de aer se compune din: un mic cui central; un arc elicoidal 
(nu totdeauna); floarea de tablă care reţine arcul la capătul interior al 
cuiului (nu totdeauna); piulița de fixare în interiorul valvei, care se 
poate manevra cu ajutorul vîriului bifureat al căpăcelului valvei; un 
con de nylon, care face etanșarea permanentă între piuliţă şi valvă; 
o mică şaibă de cauciuc, jucînd rolul unei supape care împiedică ieşirea 
aerului, dar permite intrarea lui dacă presiunea din exterior este mai 
mare decît cea din pneu; scaunul acestei supape aflat la baza conului de 
nylon. 

Ventilele cu arc prea tare împiedică sau îngreunează umflarea. 

Există și ventile fără arc, care închid numai datorită presiunii aerului 
din pneu. Astfel, ele permit umflarea cu un efort foarte redus asupra 
miînerului pompei de aer, însă se pot deschide sub acțiunea forţei centri- 
fuge și a şocurilor, deci necesită un căpăcel perfect etanș. 

Banderola și flapul diferă una de alta astfel: 

— banderola este o fîşie de cauciuc subțire de 1—3 mm grosime 
şi relativ îngustă, care are rolul de a acoperi capetele niturilor care există 
la unele roţi în fundul șanțului median a! jantei; 

— Îlapul este mult mai gros și mai lat, întinzîndu-se pînă peste 
laloane spre a evita „ciupirea“ camerei între jantă și taloane; se aplică 
în special la roţile de autocamion. 

Atît banderola cît şi flapul se folosesc numai la pneurile cu cameră 
de aer. 

Pneurile „radiale“ sau „centurate“ pentru autoturisme prezintă urmă- 
toarele particularități principale: 

— firele de cord ale carcasei sînt perpendiculare pe talon, adică 
pornesc de la jantă în direcție radială faţă de centrul roții; 

— între banda de rulare şi carcasă există o centură de pînze din fire 
de oţel (Michelin „X“, Goodyear G 200, Continental Radial, Kleber V 10, 
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Englebert Max, Dunlop RB6 și RBK9 etc.) sau de pînze din cord 
special (Pirellicinturato, Goodyear G 800, Firestone F 100, Dunlop SP, 
Phoenix P 110, Veith AS etc.). 


Avantaje : 


— Se poate circula cu presiuni mai mici, datorită flancurilor foarte 
flexibile, deci confort bun în special pe drumurile rele, 

— Deși pare curios la prima vedere, totuși deriva este cu 20—50% 
mai redusă, deoarece centura, cu toate că este foarte flexibilă pe direcţie 
radială, este mult mai rigidă la deformările transversale decît la pneurile 
normale. 


— Frămîntarea în zona de contact cu solul este mai redusă; din 
aceste motive, pneurile radiale scîrțiie mult mai puţin în curbe; 

— Ținuta de drum este mai bună. 

— Rezistenţa la rulare cu 10—30% mai mică. 

— Viteza maximă a automobilului cu 1—3% mai mare. 

— Consumul de benzină cu 1—5% mai redus, în special la circulația 
cu viteze reduse (în oraș). 

— Durabilitate mai mare. 

Dezavantaje : 

— Derapajul începe brusc, nefiind anunţat din vreme prin scîrțiit, sau 
printr-o derivă apreciabilă ; prin urmare, se cere mai multă experiență 
(simţ al virajului) din partea conducătorului. 

— În unele cazuri, la circulația pe pavaj, se produce zgomot mai 
mare decît cu pneurile normale, în special la excitaţiile cu 1 000—1 400 
oscilații pe minut. 

Meritul de a fi dezvoltat aceste anvelope revine firmei Michelin. 

Numărul pînzelor carcasei depinde de destinație, sarcină, presiune 
şi construcție. 

În general, cu cît sarcina repartizată pe o roată este mai mare cu 
atît presiunea necesară este mai ridicată, iar carcasa are pînze mai multe. 

La autoturisme se folosesc 2—6 pînze şi presiuni reduse; la autoca- 
mioane şi autobuze 6—14 pînze și presiuni mai mari. 

Ply rating (P.R) indicat pe flancul pneului nu arată totdeauna în- 
tocmai numărul pînzelor carcasei. 

De exemplu P.R. = 6 înseamnă că tăria carcasei este cea echivalentă 
cu aceea a unei carcase avînd șase pînze din bumbac din cea mai bună 
calitate; dacă pneul are carcasa de nylon, numărul real de pînze poate fi 
sub șase, deși pe flanc scrie P.R- =6. 

Pneurile cu două pinze. În urma progreselor realizate în construcția 
de cord sintetic, se răspîndesc rapid pneurile de autoturism avînd carcasa 
formată numai din două pînze. 
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Avantajele lor sînt: 


— reducerea greutății roții, deci a maselor nesuspendate; 

— îmbunătăţirea suspensiei și confortului; 

— reducerea pierderilor de contact cu drumul, deci aderență mai 
constantă și ţinută de drum superioară; 


— flancurile fiind mai subțiri, încălzirea lor prin flexionări se reduce 
în timp ce răcirea lor este mai bună, deci durabilitate mărită; 

— fiind mai flexibile, demontarea-montarea se face mai uşor. 

In prezent, peste 90% din autoturismele moderne sînt echipate 
cu pneuri cu două pînze. 


Pneurile fără cameră (tubeless) se răspîndesc rapid la autoturisme 
(peste 90% din producția americană). 

Etanșarea se obține astfel : 

— pe suprafața taloanelor un strat de 1—2 mm grosime de cauciuc 
foarte moale, cu bază de butil, asigură etanșeitatea între pneu și jantă; 

e aii nu are nituri, fiind fixată prin sudură electrică şi este foarte 
netedă; 


— de asemenea, marginile jantei pe care stau taloanele au o mică 
înclinare, astfel încît prin umilare taloanele se „împănează“, strivind 
stratul de butil (v. fig. 36.1); 

— valva este prinsă direct în jantă între două șaibe de cauciuc cu 
bază de butil; 

— în interiorul carcasei, în dreptul benzii de rulare, este lipit un 
strat de 1—2 mm grosime de cauciuc cu bază de butil, care este atît 
de elastic încît la pătrunderea unui cui nu se perforează ci se întinde 
de-a lungul cuiului; la extragerea cuiului stratul de butil își reia forma 
inițială. 

Avantaje : 

— temperatură de regim redusă cu 10—15%, deoarece nu există 
Irecările dintre cameră și carcasă; pereții mai subţiri permit o mai bună 
evacuare a caloriilor; o parte din căldura din interior se evacuează prin 
metalul jantei care este bun conducător de căldură; 

— pierderile de presiune sînt reduse; 

— fiind mai ușoare, prezintă avantajele arătate la pneurile centu- 
rate; 

— penele prin perforare se reduc cu peste 80% ; se examinează banda 
de rulare o dată la 500 km și se extrag cuiele cu un cleşte; 

— dispar penele din cauza defectelor camerelor; deslipiri, rosături, 
difuziune. 

Astiel se suprimă complet penele de pneu pe șoselele asfaltate. 
neurile fără cameră nu rezistă la perforarea cu pietre ascuţite sau cu 
potcoave. 


p 
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Există și pneuri „tubeless“, fără strat de butil contra cuielor; acestea 
rămîn în pană la orice perforare, iar după extragerea cuielor trebuie 
reparate prin introducerea unui „cui“ de cauciuc în locul celui scos, cu 
ajutorul unei scule speciale. 

Pneurile „tubeless“ nu se recomandă la roţile cu spiţe subţiri de sîrmă 
de oțel (Rudge) din cauza dificultății de a realiza o bună etanșare. 

Pneurile cu profil special pentru zăpadă (M+S sau „Track grip“) 
prezintă următoarele avantaje: 

— pot asigura realizarea unui efort de tracţiune în zăpadă sau noroi 
cu 40—50% mai mare decît cauciucurile normale; 

— la îrînări pe zăpadă, distanţele de oprire se reduc cu 10—20% 
(dacă se folosesc lanţuri peste pneuri normale, distanţele de frînare pe 
zăpadă se reduc cu 20—40%); 

— pe gheaţă, pneurile cu profil special nu prezintă nici un avantaj 
(cu lanțuri peste pneuri normale, distanţele de îrînare se reduc cu 
50—60% ) ; 

Dezavantaj : ritmul de uzură este cu 20—40% mai rapid decît la pneurile 
normale, din cauză că suprafața de contact cu terenul este mai redusă. 

Pneurile super-aderente, avînd banda de rulare din cauciuc cu bază 
de butil, prezintă următoarele avantaje: 

— aderenţa pe șosea uscată mărită cu 25—35% ; 

— aderenţa pe şosea de asfalt udă mărită cu 30—40% ; deci siguranță 
de circulație, viraje mai rapide, viteză medie crescută; 

— nu scîrțiie la virare rapidă, nici la frînări violente; 

— rezistă excepțional la îmbătrînire. 

Dezavantaje : 

— durabilitate inferioară; 

— rezistența la rulare mărită. 

Pneurile cu profil asimetric au banda de rulare mai proeminentă 
pe o parte. Ele se montează cu partea proeminentă înspre exterior, mărind 
astfel aderenţa în curbe. 

Pneurile cu crampoane metalice (spikes) se folosesc pentru mersul 
pe şosele cu zăpadă bătută sau pe polei, mărind aderenţa cu peste 300%. 

Se folosesc crampoane înglobate în banda de rulare; vîrful lor iese 


în afară 2—5 mm; ca să reziste la uzură, partea lor centrală se face din 


wolfram. 

La o anvelopă normală de turism există circa 600 crampoane; astfel, 
la suprafața de contact cu drumul există permanent circa 10 crampoane. 

Sînt frecvent utilizate în țările nordice şi în concursurile sportive pe 
șosele îngheţate. 

Durabilitatea lor este foarte redusă, în special din cauză că la Îrînări 
puternice și la mersul pe porțiunile de drum uscat crampoanele se pierd 
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relativ uşor. De asemenea, nu suportă viteze prea mari (maximum 
100—130 km/h). 

Pneurile cu banda de rulare demontabilă, fabricate de Pirelli, prezintă 
următoarele avantaje : 

__—— pe aceeași carcasă, se pot monta benzi de rulare cu profiluri dife- 
rite conform necesităţilor ; 

— după uzura totală, banda de rulare se înlocuieste usor. 

Dezavantaje : 

— greutate relativ ridicată; 

— oarecare nesiguranță la mersul repede în curbe. 

Sistemul lansat în 1960 încă nu a căpătat o răspîndire apreciabilă. 
„Se încearcă să se aplice pneurile cu profil 
Joarte lat la autocamioane la spate, pentru a 
inlocui roțile duble, cu cîte o singură roată lată. 

Avantaje : 

— simplitate şi reducerea greutăţii ne- 
suspendate. 

Dezavantaj : 

— pericolul deteriorării în caz de pană. 

36.3. Dimensiunile pneurilor, în special cele 
de autoturism, au evoluat în ultimii 20 ani în 
sensul reducerii diametrului total şi al rapor- 
tului A/B (fig. 36.2). f 

Pneurile mai mici sînt mai puțin durabile 
decît cele mari, totuși costul lor raportat la 
kilometrii parcurși este mai redus. 

Raportul A/B la pneurile de turism a evo- 
luat din 1930 pînă în 1966 în sensul reducerii 
progresive a înălțimii secțiunii, a creșterii lă- 
țimii benzii de rulare, a lăţimei secțiunii și a 
lățimmii bazei de fixare a taloanelor în jantă 
(tabela 36.2). 

Se observă că cea mai mare creştere a înre- 
gistrat-o raportul L/A, adică bază /înălțime, care 
a devenit aproape dublu. 


Fig. 36.2. 
Dimensiunile roții: 
D — diametrul total; d — 
diametrul jantei la baza taloa- 


Aceasta a condus la următoarele efecte fa- Pgon E nalte pneului 


A sau a balonului; L — lăţimea 

vorabile: Janel la baza taloanelor; h — 

sja š îi r opr înălțimea balonului; Ap — 

— stabilitate mai bună la mers în linie aplatisarea; Rd — raza dina- 
dreaptă; mică. 


— derivă mai mică, deci mers mai sigur în viraje; 

— spațiu mai mare pentru tamburele de frînă; 

— răcire mai bună a pneurilor; 

— suprafața de contact cu drumul mărită, deci frînări mai eficace; 
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Tabela 36.2 


Evoluţia secțiunii pneuritor de autoiurisni 


Denumirea construcţiei | Raport h/B Raport L/B Raport h/L 


PR E 


Pneuri tip „balloon“ 0,98—1,0 0,55—0,60 0,55-—0,61 
Varianta „super-balloon“ 0,94—0,96 0,70—0,72 0,73—0,77 
Pneuri cu secțiune joasă 0,86—0,88 0,75—0,80 0,86—0,93 
Varianta cu secțiune super-joasă 

(centurate) 0,77—0,83 0,75—0,82 0,90—1,07 


— posibilitatea de a merge mai repede în curbe. 

Dezavantaje : 

— pneul este mai rigid pe direcția verticală; deci suspensie relativ 
mai dură. 

Simbolizarea şi standardizarea dimensiunilor de bază a pneurilor nu 
au încă o uniformizare internaţională. 

În majoritate, indicaţiile se dau în țoli, ca de exemplu 5,50—15 
sau 82.6. 


Se observă că D = d + 2B (fig. 36.2) și că 


B=O şi d=D—2B. 


Dimensiunile se specifică în prezent în următoarele șapte moduri 
diferite: 

1. B (țoli) —d (țoli), de exemplu 5,00—15, adeseori exprimat greşit : 
„cincisute pe cincisprezece“, cînd de fapt dimensiunea este cinci cu 
„cincisprezece; 

2. B (mm) — d (mm) sau B(mm)Xd(mm), ca 155—400; 

3. B (mm) — d (țoli) ca: 155—15; 

4. B (em)Xd (mm) ca: 19X400; 

5. D (toli) XB (țoli) ca: 30X5. 

6. C (convenţional)— d (țoli) ca: 5—20; în care prima cifră (C) indică 
în mod cu totul aproximativ mărimea secțiunii și portanța; 

7. simboluri total convenţionale. 

Ultimele trei sînt pneuri de înaltă presiune care se folosesc în special 
la autocamioane. 
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Se observă că, în unele cazuri, se foloseşte semnul înmulţirii, pe cînd: 
în altele se pune o liniuţă între cifre. Nu există încă o regulă generală. 
în această privinţă. 

M + S (de la „mud and snow“) se marchează pe pneurile speciale: 
pentru noroi şi zăpadă. 

Pentru pneurile străine, de autoturism, se dau următoarele indicații 
privire la mărime, simbol și viteză maximă: 

— jantă de 10 țoli, maximum 120 km/h; 

— jantă de 12 țoli, maximum 135 km/h; 

— jantă de 13 țoli, maximum 150 km/h; 

— jantă peste 13 țoli, maximum 175 km/h; 

— pneuri cu crampoane, maximum 130 km/h; 


— cu simbol S (sport) sau SR (sport radiale) de exemplu 5.608513 
viteză maximă 160 km/h la jante sub 12” și maximum 175 km/h la 
jante peste 12”; 

— cu simbolul H (super sport) și HR (super sport radiale) de exemplu: 
5.90 HR 15 se permit viteze peste 175 km/h. 

Pneurile cele mai mici pentru autoturisme sînt de dimensiunea 
4,40—10, avînd D = 470 mm; iar cele mai mari sînt de 44—44 avînd 
D = 3 400 mm; cîntăresc circa 1 500 kg bucata și sînt folosite la auto- 
vehicule speciale pentru defrișarea pădurilor în junglă. 

În general, portanţa pneurilor este proporțională cu dimensiunile 
(STAS 626-64 și 627-64). 

Toleranţele admise la fabricaţia pneurilor sînt relativ mari: 

+ 6 % la balonaj B; 

+ 6 % la diametrul total D; 

7 % la greutatea pneului; 

0,1% (unu la mie) la talon d. 

36.4. Presiunile recomandate merg de la maximum 7 at, pentru 
unele pneuri de autocamion, pînă la 1,6—0,9 at, pentru pneurile moderne 
centurate de autoturism. 

Presiunea influențează capacitatea pneurilor de a absorbi denive- 
lări, reacția roţilor în sus, ghidarea pe traectorie, temperatura de 
regim, rigiditatea (fig. 36.3), confortul, uzurile și durabilitatea. 

Presiunea pe sol în pata de contact este ceva mai mică decît cea din 
pneuri, datorită portanței elastice a carcasei și a benzii de rulare 
(fig. 36.4). 

36.5. Raza dinamică sau raza activă este ceva mai mare decît raza 
statică, datorită forței centrifuge și rezistenței cauciucului la deformare. 

Valorile Rd date în cataloage variază în limite largi (v. fig. 36.3), 
deoarece sînt influențate de presiune, sarcină, uzura benzii de rulare 


CU 


lor 


= 
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si viteza de mers (fig. 36.5); deci în mers automobilul „se ridică“ cu 
10—20 mm mai sus decît în staţionare. 

Variația razei dinamice depinde în mare măsură şi de construcția şi 
destinaţia pneului (tabela 36.3). 


Călcătura roții C (drumul P 
parcurs într-o rotaţie completă) 
depinde de valoarea razei dina- 7 |- ii 
mice, însă formula circumferinței ya 
N C = 2æR4 nu poate da rezultate > E | 
R š A a £ =i HEHH 
X exacte din multe motive ca: Q 
Š — elasticitatea longitudinală T E 
S a benzii de rulare; de exemplu, X l 
A la pneurile centurate, deşi raza X 7 |]! 
n Îi Fat? ep za PE ee N $ INNA RAII | HHT li PIŢI 
dinamică este minimă, călcătura € [lili lij 
afi aata 2 antă si 8 a 
roții este aproape constantă și 8 3 N | | UL | 
egală cu C = qD; Š li | 
— regimul dinamic al roții, & ; ii 
adică dacă lucrează la tracțiune, 
in rulare liberă sau în frînare; 7 
. 1. . á 
oÉ pia — flexibilitatea şi deforma- 
0 300 1000 2000 3000 4000 liile carcasei; g 
Sorema pe roată, kgf — natura drumului etc. 2 W W0 140 10 
i i Exemple. Pe drum asfaltat la Viteza, km/h 
Fig. 36.3. Aplatisările pneurilor: o AR ide , g A 
i e i a Di Rute aa in viteze peste 100 km/h în tracţi- Fig. 36.5. Creșterea razei dinamice în funcţie 
sms 2 une, roata face cu circa 1% mai de viteza de mers. 


Tabela 36.3 
Raze dinamice 


Creşterea 
Dimensiunea pneului faţă de raza statică, 
0 
3 0 rate Pentru autoturisme cu secțiunea pînă la 6.40 
Az 60— 80 km/h circa +2 
> DAGESE Alei cad 80—100 kr/h Tra 
yi CETAN 100—130 km/h +3 — +4 
E 2 Pentru turisme peste 6.40 
S 60— 80 km/h | circa -3 
I 4 2000 Kg 80—100 km/h | e i Dau. 
N Pi 100—130 km/h +4 — +5 
gv 
À g F77 p FD Radiale (centurate) pentru turisme. j 
loate pentru orice viteză uzuală | -6 — +7 
Lungimea suprafetei de contact cu solul, mm 
Pentru autocamioane, cu secțiunea sub 9,00%”, la | 
10—80 km/h | +1 — +2 
Fig. 36.4. Presiuni statice pe sol în funcție de sarcină la o roată Id 3 Ra | pa 
‘m peste 9,007”, la 40—80 km/h | -+2 — +3 
mare de autocamion umilată la 6,5 at. ldem tadale ta 0-80 lenh Tarea, 
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multe rotații decît în rulare liberă la aceeași viteză; la urcarea rampelor, 
roţile de tracţiune fac cu 2 — 10% mai multe rotații decît roțile cele- 
lalte, deși nu patinează. 

36.6. Detormările pneurilor și efectele tor sînt foarte variate și au 
consecințe practice importante. 

Deformarea statică provoacă o reducere a înălțimii h și o creștere 
a lăţimii B care sînt maxime în dreptul centrului petei de contact. 

Static, pata de contact are forma unei elipse avînd centrul sub centrul 
roții respective (fig. 36.6). 

Suprafaţa petei de contact la pneurile de autoturisme este de ordinul 
a 150—200 cm?, adică este aproape cît suprafaţa unei palme bărbătești 
întinse, apăsată pe masă. 

La mersul în tracţiune, pata de contact se deformează, nu mai are 
forma eliptică și se deplasează înainte faţă de poziția statică. 

Deformaţia pneului și a petei de con- 
tact se poate intui mai bine presupunînd 
că roata este îrînată (v. fig. 36.6). 

Dacă automobilul stă pe loc pe dreapta 
unei șosele cu bombament mare, pata de 
contact cu solul este deplasată către stînga 
roții, din cauza solicitării transversale cau- 
zată de înclinarea laterală a drumului. 

În mers, pneurile sînt solicitate și se 
deformează lateral aproape permanent 
datorită: 

— bombamentului drumurilor în linie 
dreaptă; 

— forței centrifuge în curbe; 

— forței vîntului lateral; 

— corectărilor traiectoriei şi depäşirilor 
la mers în linie dreaptă. 

Deci, pneurile în timp ce rulează se de- 
formează lateral în mod permanent. 

a R ina În consecință, aproape niciodată roțile nu 

E dia E A nda pot urma o traiectorie corespuzînd planului 

la frînare la mersul în sensul opus lor median. Ele suferă o deviație de la aceas- 

săgeţii; -zona de presiune ma: d3 traiectorie provocată de forța laterală 
(fig. 36.7). 

Pata de contact ia forme complexe, datorite solicitărilor transver- 
sale — rulării — deplasării laterale — tracţiunii și Îrînării. 

Unghiul de derivă (fig. 36.7) nu are o valoare fixä, ci variază per- 
manent în funcţie de: 


Directa de MUSEON 


Fig. 36.6. Poziţia și lorma pe- 
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— mărimea solicitării transversale; 
— presiunea aerului din pneu: presiune mică — derivă mare; 
— sarcina pe roată: deformare mare — derivă mare; 


— construcția  pneului: 
banda de rulare rigidă trans- / 
versal reduce deriva; ; 

— rigiditatea suspensiei : 
suspensie mai rigidă, încăr- 
care dinamică mai mare — de- 
rivă mai mare; 

— raportul L/h; raport 
mare — rigiditate transversală 
mare și derivă mică. 

De notat că deriva nu în- 
seamnă derapaj. 

La mersul în curbe, unghiul 
de derivă crește proporțional 
cu pătratul vitezei. Peste o 
anumită limită, deriva se 
transiormă în derapaj. 

Se înţelege că pentru sigu- 
ranţa circulației este necesar 
ca unghiul de derivă să fie 
cît mai mic. 


Fig. 36.7. Delormări în mers: 


F — forța centrifugă transmisă la sol în punctul 


: E : 4 unde axa de pivotare a roții intersectează pata 
Unghiul de derivă se mal de contact; R — reacţia drumului acționînd apro-— 


numeste unghi de deviere. ximativ în centrul / al petei de contact; /, 8 — 
3 direcția geometrică a planului median al roții; 7, 


Datoritä derivei, centru! 2 — traiectoria reală urmată de roată; Te proiecția 
de rotație a automobilului în efemere iasi ciora onea 
curbă se deplasează în fața 
centrului geometric, iar suprafața mäturată se reduce. De asemenea, 
în mers, unghiurile de derivă ale celor patru roți nu sînt aproape nici- 
odată egale (fig. 36.8); însă, în general, se vorbeşte de deriva roților 
față, de deriva roților spate. 

Forța de virare caracteristică a unui pneu este forfa transversală care 
produce o derivă de un grad la roata respectivă, ea este egală cu reacția 
lransversală pe care o realizează pneul, opunîndu-se prin elasticitatea 
sa solicitării laterale care provoacă un unghi de derivă de un grad. 

Se înțelege că forța de virare este o caracteristică foarte importantă 
şi că este necesar să fie cît mai mare. 

Valoarea ei depinde de mulți factori, însă în primul rînd de valoarea 
presiunii aerului (fig. 36.9). 
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În al doilea rîndior, ţa de virare depinde de: sarcină, aderenţă, tipul 
benzii de rulare, orientarea firelor de cord iaţă de direcţia de mers, mate- 
rialul pînzelor, raportul L/h etc. 

De exemplu, dacă janta este cu 20% mai lată, forța de virare a pneului 
creşte cu 8—10%,. 
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Presiunea aerului dn pneu, at 
~N 
œ 


Sa 
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3 2 K M 
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Fig. 36.8. Efecte ale derivei: Fig. 36.9. Dependenţa între forța 
a — deformare laterală; b — depla- de virare și presiunea aerului din 
sarea centrului de rotaţie din punctul pneu. 
geometric C, în centrul real Ca; 7 — 
direcții geometrice ale roţilor; 2 — 
direcțiile reale ale roților; «, 8, 

Yy, d — unghiurile de derivă ale celor 

patru roți; 3, 4 — lăţimea măturată 

cu centrul geometric C,; lăţimea 

măturată reală este aproape egală cu 
lăţimea caroseriei. 


Subvirarea, supravirarea și comportarea neutră depind aproape 
exclusiv de valorile relative ale unghiurilor de derivă faţă/spate. 

În general, dacă deriva roţilor spate ß (îig.36.10) este mai mare decît a 
roţilor față a, automobilul are tendința de a vira mai mult decît co- 
respunde bracajul roților: se spune că automobilul „fuge de spate“ sau 
că este „supravirator“. 

Dacă « > ß automobilul virează mai puţin decît corespunde braca- 
jului, se numește „subvirator“. 
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Dacă a = ß se spune că are o comportare „neutră“. 

Caracteristica supraviratoare, subviratoare sau neutră se poate observa 
chiar pe linia dreaptă, dacă drumul are un bombament foarte pronunțat 
(fig. 36.10). 

Automobilele care supravirează 
sînt greu de stăpînit și de aceea sînt 
considerate periculoase. 

Se consideră ca fiind cele mai si- 
gure automobilele care sînt slab sub- 
viratoare la viteze normale. 

În general, toate autoturismele 
cu motorul la spate sînt puternic 
supraviratoare. 

Spre a combate acest efect pe- 
riculos, uzinele constructoare reco- 
mandă presiuni mult diferite între 
pneurile față și spate; de exemplu, 
1,8 at la spate şi 1,1 at în față. In 
acest fel, unghiurile de derivă se 
egalizează, iar comportarea este 
neutră la vitezele normale, totuși 
poate deveni supraviratoare la 
viteze mari. 

În general, mersul cu presiuni 
scăzute conduce la înrăutățirea ți- 
nutei de drum. 


Un automobil care la gol este 
subvirator poate deveni supravirator Do L 0 RIA, 
dacă se încarcă mult osia spate. În C 
astfel de cazuri, trebuie mărită Fig 36.10. Poziții pe drum bombat: 

it: A i . a — automobil supravirator; b — automobil 
presiunea în pneurile din spate subvirator; c — automobil cu comporiare 
(tabela 36.4). na 

Practic, se observă că presiunea din pneuri are cea mai vizibilă 
influență asupra märimii unghiului de derivă. 

Cînd presiunea este sub 1/2 din cea normală, unghiul de derivă poate 
depăşi. 15° la autoturisme, cauzînd devieri periculoase. 

Se știe din experiență că dacă, la roțile din spate, presiunea este 
scăzută, direcția devine foarte instabilă. De aceea, aproape la toate 
automobilele se recomandă o presiune puţin mai mare la pneurile din 
spate. 
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Tabela 36.4 


Supravirare. Subvirare 


Efectul 

Situaţia ; 

Supravirare | Subvirare 
Repartizarea greutății față/spate =æ l — | + 
Presiunea în anvelope > faţă + a 
< spate — F 
Suspensie mai dură față A =i 
spate — i 
Anvelope centurate față + — 
spate — + 
Tracţiune pe roți faţă — EE 
spate — = 


Datorită progreselor tehnice în fabricaţia anvelopelor, deriva se reduce 
treptat. Astfel : 3 

— în 1928—1929 la o împingere laterală de 50—60 kgf, deriva 
rezultată era de circa 2°; 

— la anvelopele produse în 1936—1937, aceeași derivă de 2° era 
produsă de o împingere laterală de 80—90 kgf; 

— în prezent, deriva atinge 2° la împingeri laterale mai mari de 
100 kgf. 

Este totdeauna periculoasă circulația cu pneurile umflate insuficient. 
Uneori, din cauza derivei, trenurile rutiere (tractor + două remorci) 
ocupă aproape toată şoseaua : tractorul trebuie să meargă pe mijlocul 
drumului pentru ca ultima roată din dreapta a ultimei remorci să nu 
intre în şanțul din dreapta (dacă toate trei vehiculele au comportare su- 
praviratoare accentuată). 


Cuplul de autoaliniere sau de redresare a roților directoare se dato- 
rește în cea mai mare măsură formei speciale pe care o ia pata de contact 
și carcasa pneului la mersul în curbe (v. fig. 36.7). Se observă că defor- 
mația elastică şi asimetrică a carcasei (poziția 5) tinde să readucă 
roata la direcția de bracaj nul. 

Cuplul de autoaliniere crește pînă la o derivă de 6—7*, apoi scade 
pentru ca să dispară complet cînd deriva se transformă în derapaj. 
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De asemenea, cuplul de autoaliniere scade la presiuni mari și la roţi 
cu diametrul total mic. 

Rezistența la rulare se produce aproape exclusiv din cauza deforma- 
țiilor pneurilor în contact cu drumul. 

Dacă presiunea din pneuri este relativ redusă, rezistența la rulare 
poate deveni aproape egală cu rezistența aerului la vitezele curente. 

Rezistența la rulare se produce din trei cauze principale şi anume: 

— fenomenul de histerezis specific cauciucului (85—95%,); 

— frecarea dintre banda de rulare și drum (2—15%,); 

— frecarea dintre pneuri și aerul ambiant (1—5%,). 

Cauciucul este elastic, însă nu se comportă la fel ca un arc de oțel. 

Arcul de oţel încovoiat revine imediat ce solicitarea a dispărut. 

Cauciucul deformat nu revine la fel de repede, ci cu oarecare întîrziere. 

De aceea, travaliul absorbit la deformarea cauciucului, atunci cînd 
intră în contact cu terenul, nu este total restituit printr-o revenire 
perfect elastică, atunci cînd zona respectivă a cauciucului pără- 
seşte terenul. 


Deci, rularea absoarbe energie. Absorbirea de energie nu este direct 
proporțională cu viteza, deoarece cu cît timpul dintre deformare și reve- 
nire este mai scurt, cu atît diferenţa între travaliul absorbit la deformare 
și cel restituit la revenire devine mai mare. 

Se consumă energie şi prin inerția masei de cauciuc refulată către 
centrul roții, atunci cînd calcă pe teren. 

Consumul de energie prin inerție devine important numai la viteze 
mari (peste 80 km/h). 

Dacă presiunea din pneuri este mare, inerția şi îrecările se reduc, 
datorită micșorării deformărilor carcasei. 

Insă totuși rămîne inerția produsă prin turtirea stratului de cauciuc de 
pe banda de rulare. Acest fapt a fost confirmat pe cale experimentală, 
dovedindu-se că dacă banda de rulare este uzată 60%, rezistența opusă de 
pneuri la rulare, la 150 km/h, devine cu 50—60% mai mică decît în 
cazul că banda de rulare este în stare nouă. 

Pe drum rău, travaliul cauciucului este mărit, deci rezistenţa la 
rulare crește. 

Rezistența la rulare poate crește şi prin travaliul terenului : la mer- 
sul prin arătură afînată, rezistența la rulare poate atinge 500 kgf/tonă 
sarcină, adică în astfel de cazuri poate fi necesară o forță de tracțiune 
mergînd pînă la 50% din greutatea automobilului. 

In general, nici aderenţa roților de tracţiune și nici raportul maxim 
de demultiplicare al unui autoturism normal nu pot realiza astfel de 
forțe. De aceea, pentru astfel de terenuri sînt necesare automobile cu 
pneuri speciale, tracțiune integrală și reductor în transmisie. 
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Rezistența la rulare depinde mult și de compoziţia cauciucului 
din banda de rulare. Astiel, în comparație cu cauciucul natural, 
rezistența la rulare prin histere- 
zis poate fi: 

— amestec cu baza de cau- 
ciuc natural: 100; 

— amestec cu bază de cau- 
ciuc sintetic: 120—140; 

— amestec cu bază de butil: 
140—160. 

Rezistența la rulare mai de- 
pinde de construcția pneului 
(fig. 36.11 de unghiul de derivă 
respectiv viteza de mers în curbe, 
care produce diferențe conside- 
rabile (fig. 36.12) şi de tempera- 
tura de regim a pneului (fig.36.13). 

36.7. Temperatura de regim a 
pneurilor depinde de: viteza au- 
tomobilului (numărul deformați- 
ilor pe minut); presiunea aerului care determină mărimea deformațiilor 
(presiune mică = deformații mari); temperatura aerului exterior; di- 
mensiunile anvelopei (suprafaţă mare = răcire bună); conductivitatea 
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Fig. 36.11. Rezistenţe la rulare: 
1 — cu pneuri normale; 2 — cu pneuri centurate. 
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Fig. 36.12. Rezistența la rulare la mers în curbe. 
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termică a materialului; numărul pînzelor (carcasă groasă = răcire lentă) ; 
încărcarea automobilului: temperatura suprafeței şoselei; felul dru- 
mului; umezeala terenului; frecvența frînărilor şi a virajelor ete. 


Rezistenta lo rulare, koyi 


Tenperatura pnevlui, T 


Fig. 36.13. Rezistența la rulare în funcție de 
temperatura de regim a pneului, 


Cînd încălzirea este excesivă, rezistența pînzelor scade, cauciucul 


se înmoaie, firele de cord se dezlipesc, fibrele încep să se rupă şi apare 


pericolul de explozie. 
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Temperatura la interiors! pneutu, © 


72 7% 716 78 2% 22 
frestuneo din pneuri la rece (la 20 %), at 


Fig. 36.14. Efectul presiunii asupra temperaturii 
de regim a pneurilor. 


Practic cele mai multe pene de cauciuc se produc prin perforäri 


(cuie). Totuși, principalele motive ale distrugerii anvelopelor nu sînt 
perforările, deoarece orice conducător conștient opreşte mașina înainte 
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ca un cauciuc să se dezumile prea mult. Trebuie reținut că principalele 
motive ale distrugerii anvelopelor sînt acelea care cauzează slăbirea 
pînzelor şi anume: mersul cu presiune insuficientă; supraîncărcarea, 
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Fig. 36.15. Temperatura aerului din pneuri 
în funcție de viteză. 
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Fig. 36.16. Temperatura în interiorul benzii 


de rulare. 
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tăieturile (de la pietre sparte) 
şi mersul cu viteză mare. 

Temperatura de regim de- 
pinde în primul rînd de in- 
tensitatea și frecevența cu care 
se produc frecările în interiorul 
carcasei și între pneu şi drum. 

Deci, dacă pneul este de- 
zumflat, face flexiuni mari, 
intensitatea frecărilor este mare 
şi temperatura de regim poate 
atinge valori la care materialele 
încep să se distrugă (fig. 36.14). 

De asemenea, dacă viteza 
este mare, frecvența cu care 
se repetă flexiunile în fiecare 
punct crește, cauzînd ridica- 
rea temperaturii de regim 
(fig. 36.15). 

Temperatura la interior este 
mult mai mare decît la supra- 
fața pneului (fig. 36.16). 

De aceea, aprecierea cu 
mîna nu are decît o valoare 
indicativă. 

Presiunea la cald poate îi 
mult mai mare decît la rece. 
Această creştere a presiunii 
se poate calcula aproximativ 
astfel : 


ză pi =, 
pi 273 


în care P este presiunea finală; 
p — presiunea iniţială; 
t — temperatura ini- 
țială; 
T — temperatura fi- 
nală. 


Ezemplu. "p = 2 atit == 20PC3, D= 12070 mezultă că. P = 2 35 


m0m 2) = 2,7 at, adică o creştere de 35%. 
36.8. Rodajul pneurilor constituie o realitate de care trebuie să se 
lină seama, în special din următoarele motive: 


— în unele cazuri, poate exista o oarecare umiditate între pînzele 
carcasei. Dacă pneul nou rulează repede imediat după montare şi tem- 
peratura din interiorul carcasei depăşeşte 100°C, apa se transformà 
brusc în vapori și pînzele se dezlipesc pe zon: de 2—20 cm?; acestea, 
ulterior, se umplu cu praf de bumbac și de cauciuc produs din frecări : 
carcasa capătă umilături vizibile („găluşti“); 

— la pneurile noi, suprafaţa benzii de rulare este relativ lucioasă, 
ceea ce conduce la o aderenţă relativ redusă; deci mersul repede de la 
început, este periculos; după 200—500 km, suprafața se înăspreşte și 
aderenţa se apropie de valoarea normală; 

— de asemenea, după primele sute de kilometri cauciucul benzii 
de rulare devine mai elastic decît în starea nouă; 

— ca o consecință a celor de mai sus, s-a verificat în mod repetat 
că cuplul de autoaliniere al roţilor crește cu 10—30% de la pneul nou 
la pneul rodat. 


Prin urmare, pe primii 200—500 km, se va merge cu maximum 
70 km/h, pentru a face „rodajul“ pneurilor noi. 

36.9. Zgomotele produse de pneuri pe suprafața drumului sînt mai 
puternice decît toate celelalte sunete pe care le produc automobilele 
moderne bine întreținute. 

Ele se pot împărţi în patru categorii: 

— „șuieratul“ continuu, produs prin rularea pneurilor pe şosele de 
beton asfaltic; 

— „sforăitul“, produs pe drumurile pavate cu piatră cubică, 
zgomot mult mai puternic decît precedentul; 

— „scîrțiitul“ pneurilor, în curbele luate ca viteză relativ mare; 

— zgomotul aspru, produs prin blocarea roţilor pe asfalt uscat, care 
este cel mai dezagreabil. 

În general, zgomotul este mult mai puternic și neplăcut pentru pie- 
toni, decît pentru cei din automobilul respectiv, dacă geamurile sînt 
închise. 

Primele două categorii de zgomote depind de: 

— forma şi adîncimea sculpturilor de pe banda de rulare (pneu- 
rile tocite fac mai puțin zgomot pentru pietoni, însă pot cauza zgomot 
mai mare în caroserie); 


— presiunea aerului din pneu (efectul asupra zgomotului este varia- 
bil); 
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— tipul anvelopei (radialele fac zgomot mai mare pe pavaj); 

— felul suprafeței drumului; g 

— felul cum vibrează pereții caroseriei; : 

— modul de legătură între șasiu şi organele de suspensie; — 
— viteza automobilului, care produce cele mai mari variaţii (fig. 


30.17), ete; 


Zgomot, foni 
% 


3 


3 


2 40 60 I 0a i20 
Vitezo automobilulur în lime dregotà, km/h 


Fig. 36.17. Zgomote normale ale pneurilor: 


1 — în caroserie cu geamurile închise; 2 — pe trotuar 
la 1—2 m distanță (exemplu orientativ). 


La mersul în curbe, intensitatea zgomotului produs de pneuri de- 
pinde de: 

— viteza automobilului; i , 

— compoziția cauciucului; cu bază de butil se produce zgomot mi- 
nim, cu cauciuc sintetic zgomot mijlociu; cu cauciuc natural se produce 
zgomot maxim; Ai 

— temperatura benzii de rulare; zgomot mai intens la cald; 

— presiunea aerului: pneurile bine umflate scîrțiie mai puţin; 

— îmbrăcămintea drumului: pe asfalt lucios, curat și uscat zgomo- 
tul este maxim; i ir 

— temperatura suprafeței drumului : la cald zgomotul e mai intens. 

Cele arătate la punctul al doilea explică motivul pentru care ade- 
seori, schimbînd pneurile, se constată că ele produc un zgomot mai 
puternic sau mai redus decît pneurile folosite anterior. 

36.10. Dispozitive speciale de siguranță. Mersul cu presiune subnor- 
mală în pneuri este periculos, în special pentru autocamioane şi auto- 
buze, din multe motive : sarcina fiind mare, cauciucul se distruge mai 
repede decît la un turism; manipularea roților este foarte dificilă, din 
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cauză că o roată de camion cîntărind peste 100 kg, nu poate fi ridi- 
cată de un singur om; observarea dezumilării, în special la roţile duble 
este mai puțin evidentă; costul unui pneu de autocamion este de 2—20 
ori mai mare decît al unui pneu de autoturism. 

De aceea, s-au imaginat diferite dispozitive prin care conducătorul 
sa fie avertizat imediat ce la unul din pneuri presiunea a scăzut 
cu 15—20% sub normal. 

Un aparat de acest fel este aşa-numitul avertizor cu fluier. 

Este necesar să se instaleze cîte un aparat la fiecare roată de obi- 
cei numai în spate. 

Fluierul se fixează pe partea metalică a roții, avînd un racord legat 
printr-o ţeavă cu valva camerii din care s-a scos în prealabil ventilul; 
la racord, se atașează o valvă cu ventil pentru umilare. 

Dacă în mers presiunea din pneu scade cu peste 20%, de exemplu 
de la 5 la 4 kg/cm?, un arc tarat împinge o supapă, aerul iese prin 
fluier şi astfel, prin zgomotul făcut, îl avertizează pe conducător. 

Este necesar ca debitul de aer prin orificiul fluerului să fie cît mai 
mic și totuşi să producă un şuerat cît mai puternic. 

La autoturisme asemenea avertizoare nu se folosesc, deoarece dezum- 
flarea unei anvelope se observă imediat prin derivă excesivă sau prin 
faptul că direcţia „trage“ într-o parte. 

36.11. Uzurile pneurilor au importanță, atît din punct de vedere 
economic cît și pentru siguranța circulației. 

Aprecierea uzurii se face după grosimea benzii de rulare față de 
starea nouă. 

Fazele categorice sînt următoarele: 

— uzură 0—2% : se observă că mai există pe banda de rulare, ba- 
vurile de cauciuc rămase de la resturile aparatului de vulcanizare („mus- 
tăți“ sau banda de „control“); 

— uzură 4—5% : nu se mai vede nici o bavură pe banda de rulare; 

— uzură 50%: adîncimea rosturilor din banda de rulare s-a redus 
cu 40—50% ; 

— uzură 100: adîncimea rosturilor de pe mijlocul benzii de rulare 
a ajuns la circa 1 mm. 

Aceasta constituie limita minimă de siguranță; mai departe, auto- 
mobilul respectiv devine un pericol public, iar conducătorul poate fi 
sancționat pe drept cuvînt, înainte de a provoca un accident. 

In multe țări, obligativitatea adîncimii minime de 1 mm este impusă 
legal. 

Cauzele uzurii. pneurilor sînt multe şi variate și anume: 

— presiunea aerului din pneuri (fig. 36.18); 

— viteza de mers a automobilului (fig. 36.19); 

— încărcarea şi supra-încărcarea (fig. 36.20); 
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— temperatura aerului ambiant (fig. 36.21); 

— temperatura de regim (fig. 36.22); 

— convergența excesivă: de exemplu, o convergență cu 2 mm mai 
mare decît cea recomandată poate cauza creşterea uzurii pneurilor din 
față cu 10—25%; 

— presiuni excesive: uzură rapidă pe mijlocul benzii de rulare; 

— rugozitatea suprafeței drumului; 


Durob/titatea onvelopei (1004 = normală) 


K 
Presiunea Z.. (1002 = normală) 


Fig 36.18. Durabilitatea anvelopelor în funcție 
de presiune. 


— mers în curbe cu pneurile scîrțiind; 

— jocurile articulaţiilor suspensiilor şi direcţiei; 

— mersul cu roți dezechilibrate sau care „dansează“; 

— îrîne defecte care freacă; 

— utilizarea brutală și inutilă a frînelor; 

— modul de a mînui volanul atît pe liniile drepte cît și în curbe; 
pe drum drept, conducătorii buni mișcă volanul în mod aproape im- 
perceptibil, micrometric și aproape subconştient realizînd traiectorii 
aproape periect drepte, iar conducătorii slabi manevrează volanul de 
3—5 ori mai rar însă mai vizibil mai amplu, cauzînd „șerpuiri“ dăună- 
toare; în curbe, conducătorii buni acționează volanul în modul cel 
mai cursiv posibil, cei slabi fac mișcări brutale și mult mai neprecise; 

— calitatea cauciucului din banda de rulare. 

Durabilitatea și aderenţa sînt calităţi antagoniste. Atît ca material 
cît şi ca profil. 
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Fig. 36.20. Durabili atea pneu- 


Fig. 36.19. Durabilitatea pneurilor în funcție a : „pi 
rilor în funcţie de sarcină. 
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Fig. 36.22. Durabilitatea pneurilor 


în funcție de temperatura benzii de 
rulare. 


Fig. 36.21. Durabilitatea pneurilor în funcţie 
de temperatura aerului ambiant, 


Compoziţia de cauciuc a benzii de rulare care asigură cea mai bună 
aderență este cu 50—80% mai puţin rezistentă la uzură decît cea care 
asigură durabilitate maximă; cauciucul care ar da durabilitate maximă 
nici nu poate fi folosit practic din cauza lipsei periculoase de aderenţă. 

De asemenea, sculptura cea mai aderentă conduce la o oarecare 
creștere a ritmului de uzură, iar sculpturile prea adînci sau cu contur 
nerațional pot constitui amorse de fisuri ale benzii de rulare. 

Clima. In ţările sudice, uzura pneurilor este de 5—10 ori mai mare 
decît în regiunile nordice. La aceste diferențe contribuie mult mersul 
pe zăpadă şi gheață unde uzura pneurilor este aproape inexistentă 

Modul de a conduce. S-a verificat statistic că la acelaşi model de 
automobil conducătorii foarte „nervoși“ consumă de 5—6 ori mai multe 
cauciucuri decît conducătorii ponderați. 

Dimensiunea. Pneurile subdimensionate se uzează mult mai repede 
decît cele de dimensiune normală. 

Aspectul drumurilor. Durata medie în U.S.A. (drumuri drepte) este 
de circa două ori mai mare decît în Italia şi Anglia (drumuri cu multe 
curbe). Chiar la mersul în linie dreaptă diferenţele sînt considerabile 
(tabela 36.5). 


Tabela 36.5 


Uzura pneurilor în funcție de drum 


Parcurs 
în linie dreaptă, 
% 


Felul drumului 


Asfalt circulat 100 
Beton circulat 95 
Asfalt necircuiat 85—95 
Pavele de granit 90 
Pavele de bazalt 85 
Macadam gudronat 85 
Macadam normal (pietriș cilindrat) 60—70 
Şosea de beton nouă 50—70 
Drumuri de pămînt 50—60 


Pe drumurile asfaltate de munte, cu viraje numeroase, uzura pneu- 
rilor la mers normal este cu 100 — 200 mai mare decît pe drumu- 
rile de cîmpie. 

Incercările de laborator au arătat că la mersul în curbă uzura este 
proporțională cu deriva şi poate fi de zeci de ori mai mare decît la 
mersul în linie dreaptă cu deriva nulă. 
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În general, uzura în curbă creşte cu viteza la cub. 

Ritmul de uzură a benzii de rulare scade pe măsură ce grosimea ei 
se reduce. De exemplu, între 10% şi 20% uzură roata realizează un 
parcurs mai mare decît între 0% şi 10% uzură. 

De asemenea,dintre două pneuri cu benzi de rulare diferite, cel cu 
banda mai groasă pierde mai multe grame la 1 000 km decît cel cu 
banda de rulare mai subţire. 


PP È pneuri 
consumate 


Nenä 


T5000 25800 35000 H5000 S5000 
Faroursul pină lo uzura totalà, km 


Fig. 36.23. Parcursuri totale ale pneurilor. 


La pneurile automobilelor conduse repede în curbe, muchea exte- 
rioară a benzii de rulare este rotunjită. 

Uzura normală a pneurilor nu este egală la toate roțile fiind ma- 
ximă la roata spate dreapta la autoturismele construite după soluţia 
clasică. După aceasta urmează în ordine astfel: roata spate stînga, 
roata față dreapta, roata față stînga. 

Rulajul mijlociu care se obține cu pneuri moderne bine întreţinute 
circulînd pe şosele asfaltate este de 25 000—35 000 km (fig. 36.23); ru- 
lajul maxim, în cele mai favorabile condiții și cu cele mai bune pneuri, 
poate atinge 100 000—150 000 km, uzura benzii de rulare fiind de cîțiva 
microni la 100 km. 

36.12. Defecte şi remedii. Dezumilările pneurilor se produc din 
următoarele cauze: 

— perforare (cui, spin, sîrmă, os etc.); 

— ventil care „răsuflă“; 

— rosătura camerei, din cauza unui defect la pînze sau a Îlapulul 
montat greşit; 

— pierderi de aer pe la baza valvei (piuliță slabă la valvele meta- 
lice sau valva roasă de jantă); 
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— petec care s-a dezlipit; 

— pierderi inevitabile prin difuziune (prin porii camerei); 

— scăderea temperaturii; 

— „creșterea“ pneului în timpul rodajului. 

Pierderile normale prin porii camerei variază după felul materia- 
lului, între 0,1 şi 0,7 at pe lună. 

Camerele de cauciuc cu butil dau cele mai mici pierderi prin difu- 
ziune (circa 0,3 at pe an). 

Cuiele periorează, de obicei pneurile din spate. Cauza: roata din 
față trecînd peste cui, îl ridică în picioare, iar roata din spate îl prinde 
înainte de a cădea la loc; la autocamioanele cu două osii la spate, 
roțile din urmă prind cele mai mari cantități de cuie. 

Roţile din față pot prinde cuie în special pe drumurile cu noroi. 
Cauza: cuiul stă vertical în noroi (ridicat de roata vreunei căruțe) şi 
intră în primul pneu care trece peste el, indiferent de viteza automo- 
bilului. 


După pătrunderea unui cui într-un pneu cu cameră, cea mai mare 
parte din aer nu iese pe lîngă cui, ci printre cameră şi carcasă, de unde 
scapă afară pe lîngă valvă pe la gaura din jantă. De aceea, sînt de 
folos valvale care se pot strînge bine pe jantă între două şaibe de 
cauciuc. 


Ventilul poate pierde aer („răsuilă“), dacă: 

— nu este strîns suficient; 

— există vreo impuritate între șaiba de cauciuc și scaunul conului 
ventilului ; 

— conul de nylon este uzat sau defect; 

— scaunul conic din valvă pe care se sprijină conul de nylon este 
deteriorat; 

— șaiba de cauciuc este defectă. 

Ventilul poate să nu primească deloc aer dacă șaiba lui de cauciuc 
s-a dilatat pentru că a fost umezită cu ulei, de exemplu în urma umilării 
cu un compresor defect sau fără filtru decantor. 

Ruperea pînzelor în stea sau în cruce (vizibilă la interior) se produce 
din următoarele cauze: 

— supraîncărcarea automobilului ; 

— pînze slabe sau obosite; 

— trecerea peste o piatră colțuroasă. 

Ruperile lingă talon sînt cauzate de: 

— rulaj cu presiune scăzută; 

— marginea jantei deformată şi tăioasă; 

— janta prea îngustă față de dimensiunea balonului (v. tabelele 
STAS 626—64); 
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— lovituri cu ciocanul la montaj; 
— roadere de vreun șurub al caroseriei. 


Ruperea talonului este un defect grav, cauzat de ruginirea și ruperea 
sirmelor de oţel din interiorul talonului ceea ce nu se produce decît 
dacă a pătruns apă; pătrunderea apei la talon nu este posibilă decît 
dacă pînzele talonului au fost rupte (în urma montajelor și demonta- 
jelor cu lovituri de ciocan şi leviere tăioase). 


Explozia anvelopei este, de obicei, o spargere a carcasei, însoțită 
de o detunătură puternică, pe care o produce ieșirea bruscă a aerului 
din anvelopă. 


Cauzele acestor explozii sînt: 

— pînze slabe, uzate, roase sau obosite (din cauza rulajului cu pre- 
siune insuficientă sau a infiltrării apei pe la o tăietură oarecare); 

— supraîncărcarea automobilului ; 

— presiune exagerată; 

— perforare largă a pînzelor (potcoavă, piatră tăioasă); 

-— ruperea sîrmelor din talon (care sare peste marginea jantei); 

— ieşirea cercului jantei (la autocamione); 

— ruperea jantei din cauza ruginirii (caz mai rar). 

In ultimele trei cazuri, explozia nu se produce prin spargerea car- 
casei, 

Dezlipirea cauciucului de pe pînze este cauzată de supraîncălzire 
sau de un defect de fabricaţie. 


Sub acțiunea căldurii, uscăciunii și luminii, cauciucul pierde elasti- 
citatea și devine sfărimicios (fenomen de îmbătrînire a cauciucului). 

Cauciucul natural are o culoare galbenă-deschisă şi este ușor tra- 
versat de razele luminoase. 


Toate anvelopele de automobil sînt negre, spre a micșora trecerea 
razelor de lumină și de căldură, reducînd astiel fenomenul de îmbă- 
trînire. 

Demontarea și montarea anvelopelor pe roţi. 

Statisticile arată că 25%, din defectările anvelopelor se datoresc greşe- 
lilor la montaj sau demontaj. 

Toate jantele de autoturisme sînt de tipul cu șanț median. La de- 
montare se procedează astfel: 

— se va scoate ventilul; 

— se apasă anvelopa cu piciorul în partea opusă valvei, se intro- 
duce levierul lîngă valvă și se scoate talonul peste marginea jantei 
lară efort mare. 


Talonul nu poate ieşi decît dacă în partea opusă a intrat în șanțul 
jantei. 
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Dacă se forțează, se pot rupe sîrmele de la interior sau pînzele care 
le acoperă (după care urmează inflitrările de apă, ruginirea sîrmelor, 
ruperea talonului, explozia etc.). 

La montare se introduce talonul întîi în partea opusă valvei şi apoi, 
în continuare, spre a termina la valvă. Talonul nu va putea trece peste 
marginea jantei de lîngă valvă decît dacă în partea opusă se află în 
fundul șanțului. Cine are experiență montează astfel de anvelope fără 
scule și fără a pune mîna, numai apăsînd cu piciorul acolo unde trebuie. 

Demontarea de pe jantele cu praguri este mai anevoioasă din cauză 
că talonul trece cu greu peste pragul de reţinere. 

Spre a-l disloca de acolo, se va încerca mai întîi apăsînd în partea 
opusă valvei cu călciiele lipite (cu toată greutatea corpului). Dacă ta- 
lonul rămîne pe loc, vom proceda astfel: 

— aşezăm roata pe pămînt sub bara din spate a automobilului; 

— așezăm pe anvelopă talpa cricului, cît mai aproape de marginea 
jantei, vîrful cricului fiind prins sub bară; 

— începem a manevra cricul cu atenție (ridicînd automobilui); 

— la un moment dat, talonul scapă peste pragul din jantă; 

— se scoate cricul și procedăm ca la roţile obişnuite. 

Acest procedeu se recomandă și în cazul roților normale, cînd talo- 
nul este înțepenit pe roată (spre a evita dezlipirea prin bătăi de ciocan, 
care poate deteriora pînzele). 


La montajul pe roți cu praguri, se procedează ca la jantele obiş- 
nuite. Talonul trece peste prag numai după ce se începe umilarea ca- 
merei. După ce talonul se aşază în locașul său, se recomandă să se 
scoată ventilul, să se bată uşor anvelopa de jur-împrejur și apoi să 
se umile definitiv. 


Lipirea camerelor perforate se poate face cu: 

— petice reci speciale; 

— petice reci și soluție; 

— petice calde (vulcanizare pe drum); 

— vulcanizare la atelier. 

Cele mai bune rezultate se obțin cu ultimele două metode. 

La orice demontare, anvelopa trebuie examinată cu atenţie, atît la 
exterior, cît și la interior. Dacă pînzele au fire în relief sau des- 
prinse, înseamnă că roata respectivă a rulat cu presiune mică (sau chiar 
pe jantă) şi că, avînd carcasa slăbită, anvelopa va ieși din uz în scurt 
timp. 

Firele desprinse trebuie tăiate, iar golurile rămase se vor acoperi 
cu un manșon din cameră. 

De asemenea, trebuie controlat dacă corpul tăios nu se află în inte- 
riorul camerei. 
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Aderizarea. Anvelopele uzate mult, avînd profilul antiderapant aproa- 
pe complet tocit, au aderenţă slabă; din această cauză, există pericolul 
de derapaj, în special cînd șoseaua este umedă. 

Spre a îmbunătăţi aderenţa, se taie (la aparate speciale) şanţuri 
transversale pe banda de rulare de circa 2 mm lățime și de o adîn- 
cime astfel calculată încît să nu atingă pînzele (3—6 mm). Distanţa 
dintre şanţuri poate fi de 6—10 mm. Anvelopele tratate astfel se nu- 
mesc „aderizate“ (deoarece au aderență mai bună). 

Supradimensiuni — Subdimensiuni. În general, nu este recomandabil 
a folosi dimensiuni mai mari sau mai mici decît cele originale. 

Supradimensiunile conduc la următoarele consecinţe: 

— balonul voluminos produce frecări mai mari cu terenul; 

— calităţile dinamice scad: demaraje mai lente; 

— adeseori, roțile pot freca de aripi sau nu se pot folosi lanţurile 
pentru zăpadă; 

— rezistența la rulare se mărește; 

— ritmul de uzură a motorului crește; 

— consumul de benzină se măreşte; 

— dezavantajul cel mai grav provine de la faptul că pneurile supra- 
dimensionate sînt în orice caz mai grele. 

De aci rezultă: 

— ţinută de drum necorespunzătoare (din cauza creșterii greutăţii 
maselor nesuspendate) ; 

— forțe de inerție mai importante, produse de roţi la trecerea peste 
denivelări ; 

— obosirea rulmenţilor și a organelor de suspensie, ceea ce duce 
uneori chiar la ruperi de fuzete sau de semi-axe şi accidente grave; 

— uzuri mai mari la articulațiile suspensiei şi direcţiei, din aceleaşi 
motive. 

Efecte asemănătoare se pot produce chiar dacă nu se schimbă dimen- 
siunea, însă în loc de pneuri cu patru pînze se montează altele cu şase 
sau cu opt pînze, care sînt mult mai grele. 

Nu se recomandă nici adoptarea unei subdimensiuni, deoarece durabi- 
litatea pneurilor scade (fig. 36.24), confortul suferă (zdruncinături), cresc 
uzurile la suspensie, direcţie, amortizoare, caroserie etc. 

Pneurile speciale pentru zăpadă cu profile antiderapante în V tre- 
buie montate astfel, încît urmele lăsate pe teren să fie ca în fig. 36.24, a. 
Dacă se aşază ca în fig. 36.24, b, golurile dintre V-uri se înfundă 
cu zăpadă și aderenţa scade. 

Reșaparea. Anvelopele întreţinute perfect, dacă au caracasa în bună 
stare, se pot recondiţiona la atelierele de vulcanizare special echipate, 
unde li se aplică o nouă bandă de rulare (se reșapează, adică li se 
pune o „șapă“ nouă). 
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Vulcanizare. Dacă pînzele, banda de rulare sau flancurile au tăie- 
turi, anvelopa trebuie reparată prin vulcanizare. 
i Reparaţia se face prin diferite procedee şi are o durabilitate rela- 
ivă. 


a b č 
Fig. 36.24. Montajul pneurilor de teren greu (urmele pe sol): 
a — la autovehicule cu tracțiune spate; b — la autovehicule 
cu tracţiune față; c — la vehicule „tot-teren“. 


36.13. Recomandări cu privire la pneuri. 1. Pneurile noi se vor roda 
200—600 km, cu viteză sub 70 km/h din motivele arătate anterior. 

2. Presiunea se va controla cu manometrul special, nu după „ochi“ 
sau „cu ciocanul“. 

3. La valve se vor monta căpăcele cu garnitură de cauciuc: în 
prealabil li se vacontrola etanșeitatea strîngîndu-le pe valvă fără ventil. 

4, La umflare, se va controla, în prealabil, dacă compresorul aruncă 
apă sau ulei, îndreptînd jetul de aer pe o hîrtie albă. Uleiul deterio- 
rează garniturile ventilelor, iar apa face ca presiunea să crească excesiv 
la încălzirea pneurilor, datorită tensiunii de vapori a apei introduse 
în pneuri. 

9. La încărcarea maximă a automobilului, la plecare, este indicat 
a umila pneurile cu 0,2—0,5 at mai mult decît prevăd instrucțiunile 
normale. De asemenea, este bine a le umfla conform sarcinii: dacă port- 
bagajul din spate este plin cu obiecte grele, este recomandabil a mări 
presiunea în pneurile din spate cu 0,2—0,5 at. 
„6. Nu se recomandă a reduce presiunea care a crescut prin încăl- 
zirea pneurilor. 

7. Imediat ce direcția începe să „tragă“ într-o parte sau să se pro- 
ducă derivă anormală, se va controla presiunea din pneuri. Dacă nu se 
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procedează astfel, pneul care a rulat dezumilat se distruge prin deterio- 
rarea pînzelor, care este iremediabilă. 

8. La roți duble, presiunea pneurilor din exterior trebuie să fie cu 
0,1—0,3 at mai mare decît la cele din interior. 

9. Manometrele marcate în litre/ţol? (L b/sq. in, sau p.s.i.) se pot 
folosi știind că aproximativ 14 psi = 1 at. 

10. Presiunea se va controla periodic, numai cînd pneurile sînt 
reci. Intervalul optim (o săptămînă, o lună, șase luni, un an) depinde 
de calitatea etanșeității pneurilor, camerelor, ventilelor și jantelor. 

11. În caz de pană pe drum, demontarea și montarea pneurilor se 
vor face pe un teren curat sau pe iarbă. 


12. Camera de rezervă se va păstra într-un sac şi nu legată cu 
sîrmă sau sfoară, căci se roade şi se taie. 

13. La autoturisme, nu se vor monta la roțile din față pneuri cu 
vulcanizări sau manşoane (dezechilibrare, fulare). 


14. La autocamioane, cauciucurile vulcanizate se vor monta în față 
(unde sarcina este mai mică), circulîndu-se însă cu viteză moderată. 

15. Se va controla ca pneurile să nu se roadă de vreo aripă, șu- 
rub sau de șasiu' (cînd maşina este încărcată sau cînd direcţia este bra- 
cată complet). 

16. La roţi duble, pneurile noi sau mai puțin uzate se vor monta 
la exterior. 

17. Montajul și demontajul pneurilor se vor executa cu îngrijire, 
preferabil fără a folosi ciocanul. 

18. Jantele ruginite se vor curăţi cu peria de sîrmă și se vor freca 
cu praf de grafit. 

19. Marginile lovite ale jantelor se vor îndrepta și pili (dacă sînt 
tăioase). 

20. Nu se vor introduce camere ude (de la probă) în pneuri. 

21. Interiorul pneurilor se va șterge cu o bucată de bumbac cu 
talc. 

22. Taloanele se vor freca cu praf de grafit (astfel se vor putea 
monta şi demonta mai ușor, în special la roțile de camion). 

23. Pneurile marcate cu săgeți pe flancuri se vor monta astfel, în- 
cît sensul de rotație să corespundă cu săgețile. 

24. Se vor echilibra roţile, mai ales cele din faţă. Multe pneuri 
sînt marcate cu cîte un semn (cerc sau triunghi la partea lor cea mai 
ușoară). Acesta se va așeza în dreptul valvei. Echilibrarea este foarte 
importantă la pneurile cu vulcanizări sau cu manșoane. (Un manşon 
de 1 kg produce o forță centrifugă de 40 kgf, la viteza de 70 km/h). 

25. Se va evita montarea pneurilor cu taloane drepte pe jante cu 
baza înclinată (pentru pneuri fără cameră). 
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Aceasta, deoarece taloanele „lucrează“ în jante mai ales la viraje 
şi distrug camerele. De exemplu, la virajele la dreapta marginile in- 
terioare ale taloanelor din dreapta ale fiecărei roți, însă mai ales ale 
roților din stînga, se depărtează mult de jantă. În aceste spaţii, pătrun- 
de o porțiune din cameră care, după terminarea curbei, este strivită între 


Aderenra 
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Fig. 36.25. Aderența pe şosea de asfalt ud: 


1, 2 — cu benzi de rulare perfecte; 3, 4 — cu benzi de rulare uzate 
pînă la dispariția completă a rosturilor; 5, 6 — zona de unde pneul 
începe a face „aquaplanning“. 


talon și geantă. Astfel, camera se perforează și de obicei se dezumilă 
brusc, cauzînd adesea mersul pe jantă, deci distrugerea anvelopei. De 
aceea, în astfel de cazuri este obligatoriu ca la montaj să se interpună 
un flap care să apere camera de distrugere. 

26. Se vor folosi totdeauna camere de dimensiunea pneurilor. Dacă 
se montează camere mai mari, acestea fac cute şi după cîtva timp se 
perforează în dreptul cutelor. Diferenţa maximă admisă este 0,50%; de 
exemplu 5,50—15 sau 6,50—15 în loc de 6,00—15. 

Camerele de butil iau exact forma pneului în care au stat; dacă se 
folosesc în pneuri mai mici fac cute. 

27. Nu se va merge prea repede în curbe. S-a arătat că „scirțiitul“ 
pneurilor este o „muzică“ foarte costisitoare. 

28. Pneurile uzate se vor înlocui sau eventual se vor aderiza. Dacă 
banda de rulare uzată este complet netedă, automobilul începe a face 
„aquaplanning“ (pluteşte pe apă), iar conducătorul pierde orice control 
pe drum ud (fig. 36.25). 

Pe şosea uscată, banda de rulare uzată poate avea aderență mai bună 
decît pneurile noi, însă aderenţa bună este mult mai importantă pe 
șoselele ude. 
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29. Pe drumurile rele cu praf, piatră spartă, cuie, făgașe, cu 
cît se merge mai repede cu atît se produc mai multe perforări, în spe- 
cial la roțile din spate. Deci pe astfel de drumuri trebuie să se meargă 
încet. 

30. Se vor evita cioburile mari de sticlă, în special pe drumurile 
ude. 
31. Cînd este posibil, se va prefera un drum mai lung și bun decît 
unul scurt și rău (cu făgaşe, gropi, pietre sparte etc.). 

32. Nu se va supraincărca automobilul. 

33. Se va merge cu viteză economică spre a avea cît mai puţine 
pene de cauciuc și spre a reduce uzura anvelopelor şi consumul de ben- 
zină. 

34. Vara, pe călduri mari, automobilul se va parca la umbră. 

Seara, după un drum lung: 

35. Se vor examina anvelopele, spre a scoate din ele cuiele, sti- 
clele ete. O roată la care camera este înțepată de un cui mic şi neted, 
poate rula peste 5 000 km, fără ca presiunea să scadă mult (cînd cuiul 
rămîne înfipt în cauciuc). 

36. La autocamioane, se vor scoate pietrele dintre roțile duble 
care pot provoca accidente grave. 

37. Nu se va gara automobilul în locuri cu pete de ulei sau ben- 
zină. 

38. Se va evita stropirea anvelopelor cu valvolină de la diferențial, 
lichid de frîne, vaselină și benzină. 

39. La automobilele speciale avînd toate roţile motoare, este indis- 
pensabil ca toate anvelopele să fie de aceeași dimensiune și presiunile să 
fie egale. 

40. Anvelopele neutilizate se vor păstra într-o cameră rece, umedă 
şi întunecoasă (în pivniţă). 

În timpul iernii: 

41. Temperatura scăzută este favorabilă folosirii anvelopelor vul- 
canizate, deoarece rezistă mai mult pe timp rece. 

49. Pe teren alunecos (zăpadă lustruită sau polei), este avantajos a 
reduce presiunile cu circa 20% (de exemplu, 1,6 at în loc de 2 at). 

43. Lanţurile nu trebuie să fie nici prea strînse pe cauciucuri, nici 
prea slabe. 

Frînghiile nu rezistă. 

Se vor folosi lanţuri speciale, uşor demontabile. 

Imediat ce s-a trecut de regiunea cu zăpadă, se vor scoate lanţurile 
căci altfel se vor uza rapid. 

Nu se vor folosi lanțuri improvizate, scurte, cu mai puţin de 
cinci brățări, deoarece există pericolul de a rupe vreun organ de 
transmisie. 
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44. În caz de pană pe timp de iarnă, sub — 10°C, camera de re- 
zervă se va despacheta cu grijă şi se va așeza deasupra chiulasei, unde 
se va ăsa 10—15 min cu capota motorului închisă, husele de la radia- 
tor ridicate complet și motorul mergînd încet pe loc. Aceasta deoarece 
cauciucul devine fragil la temperaturi joase. 

45. În garaj, roţile nu se vor lăsa să stea lîngă sobe încinse sau 
lîngă calorifere. 


46. În cazul parcării în aer liber pe ger, roțile nu se vor lăsa să 
stea în băltoace, formate uneori chiar de apa care a curs din radiator, 
deoarece la plecare, cauciucul prins de gheață se poate deteriora. 

47. Atunci cînd se circulă în teren moale, zăpadă, nisip sau pămînt, 
este bine să se reducă presiunea din cauciucuri. Astfel, roțile se vor 
înfunda mai puțin și aderenţa va fi mai bună 


48. La pneurile cu crampoane pentru gheață nu se recomandă reducerea 
presiunii. Acestea lucrează mai bine cu presiuni ceva mai ridicate de- 
cît cele de la pneurile normale. Dacă pneurile sînt prea moi se poate 
confunda deriva cu derapajul, la mersul pe zăpadă. 

49. Nu se recomandă a folosi pneuri cu crampoane numai la două roți. 

Pentru pneurile fără cameră: 

50. Inainte de montaj se vor inspecta cu atențe marginile interioare 
ale jantelor; orice așchie sau proeminență periculoasă se va nivela 
cu o pilă fină sau cu foaie de șmirghel. 

51. Taloanele şi interiorul jantei se vor unge cu apă amestecată 
cu puţin săpun. 

52. Se vor monta pneurile cu leviere curate şi fără muchii ascuţite. 

53. După montare, prima umflare se va face cu ventilul scos şi cu 
curent mare de aer spre a înțepeni repede taloanele pe jantă. 

54. Prima umflare se va face pînă la o presiune cu 50—100% mai 
mare decît presiunea de mers. 


55. Se instalează ventilul și se umilă la presiunea normală. 

56. Eventual se poate face un control introducînd roata în apă. 

57. La fiecare 1 000 km se va examina banda de rulare cu aten- 
ție şi se vor extrage eventual cuiele din ea; după aceasta, se va exa- 
mina etanșeitatea în punctele respective. 

58. La nevoie, se poate introduce o cameră de aer de dimensiuni 
corespunzătoare, pudrînd în prealabil interiorul carcasei cu mult talc pen- 
tru a evita lipirea camerei de stratul de butil. 

La intervale mari : 

59. La circa 15 000 km se recomandă a se verifica echilibrajul ro- 
ților, deoarece prin uzura pneurilor se pot produce dezechilibrări. 

60. Rocada roților este o recomandaţie discutabilă, deoarece: 

— trebuie cumpărate deodată cinci anvelope noi; 


310 


— interschimbările periodice ale roţilor înseamnă pierderi aprecia- 
bile de timp. 

6l. La fiecare 10 000—20 000 km, se vor controla unghiurile direc- 
ției, în special convergența. Dacă se observă la pneurile din față că 
una din marginile benzii de rulare este tocită, iar cealaltă ascuţită, 
convergenţa trebuie corectată imediat. Astfel de defecte se produc frec- 
vent, ca o consecință a lovirilor cu bordura trotuarului a roților din 
dreapta cu ocazia opririlor făcute fără o justă apreciere a distanței. 


CAPITOLUL 


INSTALAŢIA ELECTRICĂ 


37.1. Generalități. Automobilele produse pînă în anul 1920 nu aveau 
instalație electrică; pornirea se făcea cu manivela, farurile funcțio- 
nau cu acetilenă, produsă de un generator cu carbid, iar avertizarea 
sonoră se făcea cu o goarnă prevăzută cu o pară de cauciuc. Singurul 
agregat electric era magnetoul care producea scîntei pentru aprindere. 

Astăzi, toate automobilele sînt echipate cu o instalație electrică, 
relativ complicată, care, în general, se poate împărți în: 

— un generator de curent electric (dinam sau alternator); 

— un aparat care acumulează și debitează energia produsă de di- 
nam: bateria de acumulatoare; 

— organele consumatoare de curent; 

— diverse anexe de control și siguranță. 

Consumatorii de curent se împart în următoarele grupe : 

— permanenţi obligatorii (bobina de inducţie, nivelul de benzină, 
termometre, ampermetru etc.); 

— permanenți ocazionali (faruri, lumina de bord, lumini de pozi- 
ție, radio, ştergătoare de parbriz, calorifer, defroster etc.); 

— momentani (demaror, claxon, semnalizatoare, aprinzătoare de 
țigări, lămpi de interior). 

Dinamul trebuie să satisfacă necesarul de energie electrică pentru 
primele două grupe. 

Bateria de acumulare trebuie să poată asigura: 

— cîteva porniri la rece repetate; 
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— eventual iluminarea timp de cî 
e cîteva ore cu motor î 
cu dinamul defect (curea ruptă); nd ue 


plz, 16 dara deplasarea automobilului pe 10—50 m cu ajutorul de- 


dela mai important este dinamul (generatorul de curent) 
OtuŞI, în practică, se acordă bateriei i 
Ș eriei de acumul 
mai mare, deoarece: i Acizi 
—- mimica a d pci se defectează mult mai rar; 
-— eria oricît de bine ar fi îngrijită ă ă i 
E i se 
Dinica i grijită, defectează după doi 
—— cu o baterie slabă, nu se poate i î 
su porni motorul, pe cînd cu i 
defectuos se poate continua drumul; Â; Wisi 
a bateria cere o întreținere mult mai atentă decît dinamul. 
pl piată de cele arătate, automobilele mai sînt uneori echipate cu 
ri Ea e aparate care necesită curent electric: proiector orientabil; 
spozitiv de condiționare a aerului; aparat de televiziune etc. 


SR AS belea nominală a instalaţiei electrice la aproape toate 
sri ul e de construcție modernă este de 12 V. Aceasta s-a dove- 
ait a Îi mai convenabilă decît tensiunea de 6 V, deoarece: 


FI al ini ridicate se pot obține pentru aprindere tensiuni destul 
le a olosind o singură bobină de inducție și un singur ruptor 
(avîn ÎN un variator în circuit); l 
— dinamul de 12 V poate debit i ă i i 
i a mai multă energi ică 
(la mersul prin oraş); BE A aiei idei 
— A de 12 V este mai ușor și mai puternic; 
— la pornire, volantul poate fi antrenat cu o turație cu 40—50% 
mai pen Bh pornirile la rece se fac mai usor: 3 
— transmiterea curentului prin toate lurile i iei 
S cablurile instalaţiei - 
trice se face cu randament mai bun; ici 
TRE eisat m E miyo Ape aeri (platinele) se oxidează mai în- 
cet, a ntensitatea curentului primar este mai mică ME L 
e A e p al mică decît în cazul 
— i huma de la aparatul de radio se uzează mai încet; 
a . ` . t 
i Îi amentul becurilor de la faruri este mai concentrat în focarul 
oglinzii; ial ger optică este superioară; 
— motorașele electrice auxiliare (de | i à 
: S a calorifer, ştergător de - 
briz etc.) dau randament mai mare; dCi. ză 
; J contactele regulatorului de tensiune se oxidează mai încet, deoa- 
rece pie cu curenți de intensitate mai mică; 
ao instalațiile de 12 V, cablurile principale care se leagă la ba- 
ari 3 mai subțiri decît la instalațiile de 6 V, deoarece curenții nece- 
sari sînt reduși la jumătate; de exemplu, dacă la o pornire la rece dema- 
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rorul necesită un curent de 400 A la instalaţia de 6 V, curentul nece- 
sar pentru același demaror este de numai 200 A în cazul instalaţiei de 
12 V, de aceea sînt suficiente cabluri mai subțiri; 

— de asemenea, toate cablurile de curent sînt de secțiune mai mică; 
deci, se face economie de cupru; 

— la deteriorarea unui element al bateriei scoaterea lui din func- 
țiune cauzează o reducere a tensiunii cu 16,6% (în loc de 33% în cazul 
bateriei de 6 V); 

— risc mai mic de întreruperi din cauza unor cleme oxidate. 

Dezavantaje : 

— baterie mai scumpă decit cele de 6 V; 

— baterie mai grea și mai voluminoasă; 

— controlul, încercarea și umplerea bateriei durează mai mult decît 
la 6 Y: 

— filamentele becurilor sînt mai subțiri și mai fragile decît la insta- 
lațiile de 6 V. 

Concomitent cu tendința generalizării la autoturisme a instalaţiei 
de 12 V, se generalizează folosirea tensiunii nominale de 24 V la auto- 
camioane şi autobuze, în special pentru înlesnirea pornirilor la rece a 
motoarelor mari şi grele ale acestor autovehicule. 

37.3. Descriere. În principiu, la orice autovehicul toate părţile 
principale componente ale instalaţiei sînz legate în paralel (fig. 37.1), 
afară de ampermetru, care este legat în serie în circuitul format de: 
masă — dinam — baterie — masă. 

La orice instalație, există de o parte masa metalică a automobilului 
(șasiu, motor şi caroserie) şi de altă parte numeroase lire izolate, care 
pot să fie conectate cu așa-zisele cabluri „de curent“ cu ajutorul unor 
comutatoare manuale sau uneori automate. 

Deși instalaţiile dileră între ele, totuşi s-ar putea grupa în două mari 
categorii : 

— acelea care comportă ampermetru,; 

— acelea fără ampermetru, echipate în schimb cu o lampă sau bec 
de control. 

La primele se poate spune că piesa cu cele mai multe legături o 
constituie ampermetrul, pe cînd la cele cu lampă de control, piesa cen- 
trală este comutatorul pentru lumini, la care este înglobat și contactul 
instalaţiei de aprindere. și de pornire a motorului 

Cel mai puternic curent care se poate cere bateriei este acela pe care-l 
consumă motorul electric (demaror), atunci cînd se face o pornire la rece 
după ce automobilul a stat cîteva ore în Trig. 

La o instalaţie de 6 V, intensitatea curentului debitat de baterie în 
astfel de cazuri poate să atingă 600 A. 
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Toate celelalte organe electrice necesită curent de o intensitate va- 
riind între 0,5 şi 30 A, deci cu mult mai slab decit acela cerut de por- 
nirea automată (cap. 38). 

La baterie sînt conectate cele două cabluri principale: cablul „de masă“ 
legat undeva de masa metalică a autovehiculului, şi cablul zis de „curent“ 
care merge direct la motorul electric. 


Fig. 37.1. Schema de principiu a instalaţiei electrice. 


Acest cablu merge la demaror și nu la ampermetru, pentru că un am- 
permetru construit pentru 600 A ar avea gradaţii atît de mici, încît 
nu s-ar observa nimic atunci cînd vreun organ al instalaţiei ar consuma 
curent de un amper. 


De la borna demarorului pleacă, de obicei, un fir la dinam și altul 
la tabloul de bord unde face legătura cu restul instalaţiei. De aici mai 
departe, legăturile nu se fac la fel la toate autovehiculele, deoarece 
nu există o schemă tip pentru instalaţia electrică. 

În cartea de întreţinere a automobilului respectiv se găseşte de obicei 
o pagină cu schița instalaţiei electrice. 

La unele automobile, există o schemă a instalaţiei, desenată pe o 
tăbliță așezată la loc vizibil. 

Dacă această schiță lipsește, urmărirea și stabilirea legăturilor este 
o operaţie destul de anevoioasă, deoarece majoritatea conexiunilor se 
ailă în spatele tabloului de bord (se va folosi o lampă portativă şi se va 
nota pe o hîrtie schița instalaţiei). 

37.4. Demarorul este un motor electric de curent continuu care pune 
în mișcare arborele cotit. 

Puterea demarorului este de circa 1 CP/litru de cilindree la motoa- 
rele cu explozie și de 3—5 CP/litru de cilindree la motoarele Diesel. 

Cuplul dat de demaror este maxim la turația minimă (fig. 37.2) 
și depinde de tipul motorului (tabela 37.1). 


314 


Tipul 
de motor 


Turaţiile minime de pornire (la +10*C) 


Caracteristica motorului 


aae 


| E: 
Motoare care dau puterea maxima sub 


Turația minimă 


Tabela 37 Í 


de pornire rot/min 


| pe au ci op i ae e E ee ai 


Ea 2 500 rot min | 20—40 
«plozi TO E 
A Motoare rapide care dau puterea maxima To 
peste 3 000 rot min 
Motoare Cu injecție directă fără bujii inflamatoare m 
Diesel Cu antecameră şi inflamatoare 100190 
i Cu antecameră fără inflamatoare ză Lai 
Raportul de demultiplicare pinion demaror/coroana de pornire variază intre 
zi PR 
1/9 şi 1/20, conform construcţiei. 
ȘI N 
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/pfensrtatea curentului, A 
Fig. 37.2. Curbele caracteristice ale unui demaror. 
mată poate îi la cheia de contact pen- 


Contactul pentru pornirea auto 


tru a fi 
acţionat 


un curent de 80—600 


Prin 
lungime 


comandat cu mîna, sau plasat jos lîngă 

iciorul. 
Je 8 A, se face chiar acolo. $ 
contact direct la tablou s-ar face risipa 


mare). 


Cînd este la picior, contact 


pedale, 


pentru a fi 
ul prin care trece 


de cupru (cablu gros de 
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: Pentru aceste motive, 
tact Special, așezat de obi 
tanță cît mai scurtă între 


instalaţiile sînt prevăzute cu un releu de con- 


cei pe tăblia din spatel ; 
baterie şi ae atin dk ein motorului, la o dis- 


Uneori în ateli d 
scurtcireuitind e er acest d Aoda A 
apăsînd pe virful miezului, dacă este vizibil 

„În general, orice demaror acționează 
Pinionului său cu coroana de pornire fix 
_ Abateri de la această regulă există | 
și demarorul formează o singură maşin 


prin angrenarea momentană a 
ată pe volantul motorului. 

la automobilele la care dinamul 
ă electrică cu acțiune reversibilă 


dn astfel de cazuri, demarorul po 
intermediul curelei de ventilator i 
Orice demaror este format din patru 
„_„— Careasa, cuprinzînd de obic 
înductorul și patru perii; 
cea indusul, care se rotes 
două sau trei bucse; l 
jg Atari de cuplare cu coroana de pornire: 
fe ea pi de fixare pe carcasa ambreiajului. 
atea demaroarelor se află plasate puțin mai sus decît linia de 


arbore și se prind i i 
ore ș cu trei şuruburi i 

. . . i e c î a aj i i 
a Am ia pe carcasa ambreiajului, nu dinspre 


„catacteriatiea cea mai 
Vedere practic) constă în sistemul adoptat spre 


i 10t ul sau ȘI de E i 


rezolve o Erang destu Ka 
care se roteste cu cir i 4 
$ ca 1000 turația d a 
i a e ] —2 i 
volant greu, care în momentul a stà pi ta SROS TN je 
Sisteme de cuplare: 


1) angr in inerți 
g iri some, prin inerție cu arc de amortizare, „bendix“; 
m bara prin inerție cu ambreiaj de amortizare: ` 
a grenare pozitivă și cu roată liberă; 
E ua prin pedală și șurub mele (Şnec) ; 
) Geimaror cu indus culisanț., i 


1. Sistemul de sea ; 
striclie veche. e cuplare „bendix“ este aplic 


ate pune motorul în mişcare prin 


? părți principale, care sînt : 
ei patru electromagneţi (poli) formînd 


te în interiorul carcasei, sprijinindu-se pe 


importantă a unui demaror (din punct de 


at la automobilele de m 
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Axul indusului are un filet cu pasul mare, avînd două sau trei înce- 
puturi. Pe acest şurub-melc (șnec) se poate deplasa pinionul care are o 
contragreutate. 

In momentul cînd apăsăm pe butonul de pornire, indusul demaroru- 
lui începe brusc a se roti. Pinionul, care este liber pe filet, are tendința 
de a rămîne pe loc (inerție). Deci, la început axul, se va roti în pinion. 
Datorită acestui fapt, pinionul alunecă înapoi apropiindu-se de 
coroană. In același timp, pinionul începe să se rotească, din cauza 
îrecării cu filetul. Insă, din clipa cînd un dinte al pinionului intră 
în contact cu un dinte al coroanei, pinionul nu se mai rotește pînă 
în momentul cînd ajunge la capătul filetului, fiind ţinut pe loc de către 
dinţii coroanei, între care alunecă repede. 

Intre timp, indusul a căpătat o viteză de rotație destul de mare, 
astiel că atunci cînd pinionul ajunge la capătul filetului, se produce o 
lovitură. Spre a amortiza această lovitură, se află intercalat pe axul 
indusului un arc elicoidal, care absoarbe momentan energia de rotaţie a 
indusului şi face ca pinionul să poată roti coroana de pornire fără şocuri 
prea puternice. 

După aceasta demarorul rotește volantul pînă cînd are loc prima 
explozie. Imediat ce motorul a pornit,coroana de pe volant capătă o 
turație mult mai mare. 

Viteza periferică a coroanei devine foarte mare și prin aceasta, ea 
are tendința de a antrena pinionul bendixului. Acesta, primind 
astfel o viteză de rotație mult mai mare decît axul indusului, se va înșu- 
ruba, pe îiletul său. 

Cu alte cuvinte, imediat după pornire, coroana respinge pinionul 
afără din poziția de angrenare. 

Astfel, chiar dacă mîna conducătorului se menţine pe contactul 
de pornire, nu se produce nici o deteriorare, deoarece nu se poate menţine 
angrenarea cu pinionul, atît timp cît motorul funcționează. 

Același rezultat se produce și dacă cineva din greșeală atinge buto- 
nul de pornire automată, în timp ce motorul merge. Se aude numai 
un mie zăngănit, în clipa cînd pinionul atinge coroana și este respins 
înapoi de către aceasta. 

2. Sistemul cu ambreiaj de amortizare este construit pe același prin- 
cipiu, cu deosebirea că amortizarea șocului de angrenare nu este jăcută 
cu un arc elicoidal, ci cu ajutorul unui mic ambreiaj cu fricțiune. 

Sistemele 1 şi 2 prezintă următoarele dezavantaje: 

— dificultăţi la pornire; 

— ruperea arcului elicoidai (la cele cu arc); 

— ruperea șuruburilor de fixare a acestui arc; 

— înţepenirea pinionului pe filet; 

— tocirea dinţilor la coroana de pornire; 
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— deraparea pinionului pe coroană; 

— înțepenirea pinionului în coroană; 

— îndoirea axului indusului. 

Dificultățile la pornire se produc astfel: dacă motorul „ezită la 
pornire, adică dă 2—3 explozii și apoi se opreşte, trebuie să întrerupem 
conctatul și să așteptăm cîteva secunde pînă ce rotorul demarorului se 
opreşte şi el, deoarece pinionul este în poziţia retrasă şi nu se poate an- 
grena cu coroana decît printr-o nouă pornire a demarorului de la turaţia 
zero. 

Acesta este unul din motivele pentru care se preferă demaroarele cu 
sistem de cuplare pozitivă şi cu pinion lucrînd în roată liberă, deoarece 
acestea, dacă motorul „ezită“, nu se decuplează, deci pornirile se fac 
mult mai sigur și mai repede. 

Șuruburile se rup, de obicei din cauză că au filetul deteriorat, nu 
sint bine strînse, sau au fost montate cu siguranțe vechi care cedează. 

Ințepenirea pinionului pe filet are loc din cauza îmbicsirii filetu- 
lui cu un amestec cleios de ulei amestecat cu prai. 

Pinionul trebuie să alunece pe filet cît se poate de uşor, spre a se pu- 
tea deplasa prin inerție. Dacă este încleiat pe îilet, pinionul se va roti 
la fel cu indusul din primul moment și se va apropia de coroană foarte 
puțin. 

In astiel de cazuri, se aude că electromotorul biziie, însă angrenarea 
nu se face. Trebuie să așteptăm cîteva secunde, pînă cînd indusul se 
oprește și apoi să apăsăm din nou pe buton. Repetînd de cîteva ori ope- 
rația de mai sus, se observă că la un moment dat motorul pornește. 
Explicația este că la fiecare încercare, pinionul a avansat numai cîte 
puțin către coroana volantului, rotindu-se apoi la fel cu indusul. În clipa 
cînd s-a atins de un dinte al coroanei, se face imediat cuplarea și moto- 
rul pornește. 

Deiectul se remediază, spălînd cu petrol îiletul, după ce s-a scos elec- 
tromotorul de pornire de la motor. 

După spălarea filetului, nu este nevoie de nici o ungere, deoarece 
aceste piese nu fac decît cîteva mișcări pe zi. Important este ca pinionul 
să alunece pe filet cît se poate de Uşor. 

Tocirea dinților la coroana de pornire se produce inevitabil după cîteva 
sute de porniri, deoarece orice angrenare se face după lovirea dinţilor. 

Rezultatul este că la un moment dat, pinionul nu mai antrenează 
coroana, ci derapează pe deasupra dinţilor tociţi, producînd un hîrîit 
puternic. 

Alteori, tot din cauza tocirii dinților, pinionul se poate înţepeni din 
cauza unei cuplări prin încălecarea dinţilor. 

In astfel de cazuri, nu mai trebuie apăsat pe buton, deoarece se poate 
arde izolația demarorului. 
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Desţepenirea pinionului se face împingînd automobilul în priză di- 
rectă, înainte și înapoi. f gri Í ' 

După ce volantul s-a deplasat puțin, o nouă încercare de pornire poate 
să reușească, deoarece în altă zonă a coroanei, dinţii sînt mai puțin uzați. 

În orice caz, după cîteva defectări de acest fel, axul indusului se va 
strimba, demarorul va trebui reparat și coroana de pornire înlocuită. 

Încălecarea dinţilor şi îndoirea axului indusului se mai pot produce 
și în cazul cînd bucșele demarorului sînt foarte uzate. 
"În astfel de cazuri, pot să rezulte și atingeri între indus şi magneți, 
ceea ce duce la scoaterea din funcțiune a demarorului. | 

Dinţii se pot înțepeni și dacă demarorul nu este bine fixat pe carcasa 
ambreiajului. ardă 

Îndoirea axului se produce mai frecvent la tipurile de demaroare, 
la care filetul pe care alunecă pinionul nu este sprijinit la ambele capete, 
adică lucrează în consolă. 5 e 

Orice demaror bine construit are zrei bucse: una lîngă perii, una la 
celălalt capăt al indusului și a treia la vîrful axului pe care alunecă pi- 
nionul. aF . e. 

3. Angrenarea pozitivă și cu roată liberă este un sistem mai raţional 
decît cele precedente. aie PE 

Comanda de pornire automată se face cu ajutorul unui mic levier. 

Pe prima jumătate a cursei sale, levierul cuplează pinionul cu co- 
roana, înainte de a începe rotirea demarorului. Abia la sfîrșitul cursei 
levierul atinge contactul prin care se trimite curent la demaror. 3 

Deci rotirea începe lin, fără smuncituri şi fără ca dinții să se lovească 
între ei. AA te 

După ce motorul a pornit, pinionul rămîne angrenat pînă în mo- 
mentul cînd conducătorul întrerupe acționarea. Deci cîteva secunde, 
pinionul se va roti mult mai repede decît axul indusului. 

Acest lucru este posibil pentru că între pinion şi ax este un dispo- 
zitiv de roată liberă. d 

La astiel de demaroare culisarea pinionului pe ax nu se face pe filet, 
ci pe caneluri (nuturi) longitudinale, slab înclinate.  — 

La unele demaroare între indus şi axul pinionului există o demul- 
tiplicare formată dintr-o pereche de pinioane. s 

4. Există unele demaroare la care angrenarea se face prin pedală, 
însă pinionul alunecă pe un filet, astfel încît dezangrenarea se face ime- 
diat după pornire. O dată cu respingerea pinionului în afară, este îm- 
pinsă înapoi și pedala de pornire, care saltă destul de puternic picio- 
rul conducătorului. EDA a 

5. La demaroarele cu indus culisant, electromagneții din carcasă 
nu se află în dreptul mijlocului indusului, atunci cînd aceasta stă în 
poziție de repaus. 


Cînd apăsăm pe buton, indusul alunecă înspre coroană, aşa ca să 
ajungă între electromagneți. 

La aceste demaroare, pinionul este fix pe axul indusului şi colec- 
torul este lung, spre a nu pierde contactul cu periile. Mişcarea se face 
în două etape. La început, datorită unei rezistențe, demarorul primește 
un curent slab, pentru ca angrenarea să aibă loc sub efort redus. După 
cuplarea dinților, se face în electromotor contactul definitiv, prin 
scoaterea rezistenţei din circuit. 

La montarea demaroarelor de acest fel, poziţia corectă se stabilește 
observînd ca distanța dintre pinion şi coroana de pornire să fie 4—5 mm. 

La acest sistem de asemenea se tocesc dinţii, atît la pinion cît și la 
coroană. 

Rezultă că cele mai practice tipuri sînt acelea indicate la punc- 
tele 3 şi 4. 

Numărul dinților la pinionul demarorului variază după caz între 
7 şi 14, pe cînd coroanele de pornire au 100—200 dinți. 

Electromotorul-dinam, denumit și „dinastart“ sau „dinam-motor“, 
nu se mai foloseşte azi, deoarece, pentru a putea fi satisfăcător, ar tre- 
bui să aibă o greutate mult mai mare decît dinamul şi electromotorul 
unui automobil împreună. 

În general, la autovehiculele cu electromotor-dinam, nici cuplul 
de pornire, nici curentul de încărcare nu sînt suficiente. 

Uzurile ce se constată la demaroare sînt foarte reduse. După 100 000 
km parcurși în oraș (cu porniri multe), este posibil să se uzeze buc- 
şele destul de mult, ca să fie necesară înlocuirea lor. 

Cu această ocazie se recomandă ca bucşele să fie unse cu ulei ames- 
tecat cu grafit coloidal. 

Periile demaroarelor nu ajung aproape niciodată să se uzeze complet. 

Reparaţii. De reţinut că nu trebuie să se monteze la demaror perii 
de dinam, deoarece rezistența lor electrică este mai mare și deci cau- 
zează porniri la rece anevoioase şi descărcarea bateriei. 

Uneori releul de contact se poate defecta. Localizarea se face ime- 
diat, prin scurtcircuitarea bornelor lui cu brațele unui cleşte. 

Alteori, în timpul mersului se poate auzi zăngănind pinionul dema- 
rorului. 

Aceasta se poate produce din cauză că arcul din interiorul releu- 
lui de contact este rupt sau slăbit așa că miezul face contact, fiind miş- 
cat de trepidațiile mașinii. 

Reparațţiile la sistemul de pornire de multe ori se limitează 
la coroana de pe volantul motorului. Mutarea ei în altă poziţie dă une- 
ori rezultate. In unele ateliere, se obișnuiește să se întoarcă coroana cu 
cealaltă față spre pinion. Trebuie observat că dinţii coroanei nu sînt 
rotunjiți la capătul opus şi, din această cauză, vor deteriora repede 
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pinionul, iar angrenările se vor face mai defectuos. Deci, dacă nu se 
găsește o coroană nouă, dinții coroanei întoarse trebuie rotunjiți cu 
pila. Dacă există dinți complet uzaţi, reparația prin sudură constituie 
o mare pierdere de timp și nu dă rezultate bune. In concluzie, coroana 
de pornire uzată trebuie înlocuită cu alta nouă. | 

37.5. Conductoarele electrice ate instalaţiei (fire, cabluri sau Îișe) 
trebuie să corespundă următoarelor condiţii: 

— secțiunea părții metalice S > 1 mm? pentru a asigura o rezis- 
tență mecanică suficientă; À 

— să nu provoace căderi de tensiune prea mari (tabela 37.2); 

— în màsurarea căderilor de tensiune se vor include și contactele, 
siguranţele şi legăturile la masă de pe parcursul respectiv (important 
în special pentru lumini); a A 

— densitatea curentului pe secțiune să nu depăşească 10 A/mm ; 
excepţie face conductorul baterie-demaror, unde se permite maximum 
20 A/mm?. 

Tabela 37.2 
Căderi de tensiune 


Ő . m ._. 
Căderea de tensiune maximă admisibilă 


Felul conductorului | sin: duetul pe i e tata 
ÎN N N RN N N N a E a 
Pentru faruri: 
— comutator-dulie 0,2 ru 
— baterie-dulie-masă , 
i - i 0,l5la € V 0,2- V la 6V. 
cite cit 0,3 lal? V 0,4 V la 12 V 
0,6 la24 V 0,8 V la 24 V 
Baterie-demaror în scurtcircuit e $ hie 
1,0 la 24V 
ă i î ircui 0,5 V la 6V 
Masă-baterie-demaror în scurtcircuit TEETE 
2,0 V la 24 V 
S - llaV 6V 13 Vla 6V 
Servo-contact demaror LE Ar NE ia mă 
3 la V 24 V 3,5 V la 24 V 
€ 03 Vla 6V 0,8 Vla 6V 
Celelalte conductoare REN TE a 
1,0 V la 24 V 90V la My 


Exemplu: 0,15 V la 6 V, înseamnă că este admisibilă o cădere maximă de tensiune de 0,15 V 
in cazul unei instalaţii avînd tensiunea nominală de 6 V. 
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37.6. Luminile obligatorii sînt: 


— fa 
— faza scurtă (nu mică, pentru că nu este mai mică ; are aceeași putere 


Farurile folosite la automobile sînt de mai multe feluri: 

— cu becuri demontabile; 

— monobloc: bec-oglindă-geam („Sealed-beam“); 

— cu becuri zise „bilux“; 

— cu becuri cu filamente suprapuse (americane); 

— cu lumină galbenă; 

— cu fascicule simetrice; 

— cu fascicule asimetrice europene; 

— cu fascicule asimetrice britanice; 

— cu fascicul larg, de ceaţă; 

— cu becuri cu vapori de iod etc. 

Iluminarea realizată de faza mare se poate aprecia din următoarea 
comparaţie a iluminărilor : 

— în plin soare vara: 50 000—100 000 1x; 

— iluminare electrică în birouri și locuințe: 50—500 li 

— faza mare în bună stare; 0,5—30 lx; 

— la lumina lunii pline: circa 0,1 1x. 

Dacă farurile au difuzarea luminii deficientă, cu pete negre, condu- 


De aceea, unele fabrici au recurs la metoda de a închide perfect 
acest spațiu, construind în bloc oglinda cu geamul și cu filamentele res- 
pective (monobloc). 

Becurile bilux au filamente aşezate unul în fața altuia. Cel din față 
stă deasupra unei mici cupe de metal, care nu permite ca razele de lu- 
mină să se ducă direct de la bec în jos sau înainte, ci numai după 
ce au fost reflectate de oglindă înspre pămînt. 

Avînd în vedere că circulația în timpul nopții obosește ochii și că orbi- 


și încă se mai caută diferite procedee spre a se înlătura aceste dezavantaje. 
Primul procedeu este folosirea fazei scurte (cu condiția expresă de a fi 
bine reglată). 
Un progres real îl constituie răspîndirea becurilor cu lumină galbenă. 
Avantajele luminii galbene sînt : 
— reducerea oboselii ochilor; 
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— senzație de calm, deoarece lumina galbenă este mai puţin agre- 


sivă decît cea albă; 


— impresie de iluminare mai bună; r Re 
Rai imi observării reliefurilor mai ales la mersul pe zăpadă; 


vedere mai bună în aer viciat (fum, praf, ceață, brumă); 
evidențierea contrastelor datorită difuziunilor reduse; ș ien 
— reducerea orbirii chiar dacă faza scurtă nu este perfec e 
Becurile speciale din sticlă conținînd sulfură de cadmiu au o culo 


aurie-galbenă-verzuie, ușor fluorescentă. 


itățile acestei sticle sînt: Ă : 
aie Aa redusă a luminii cu lungime de undă mare (peste 0,53 um); 


— absorbire totală a radiaţiilor agresive, cu lungime de undă sub 


0,49 um. 


i inä ă sî i ii în Franța, încă din 1938. 
Farurile cu lumină galbenă sînt obligatorii în i i 938. 
Pnt cu fascicul asimetric sînt pe cale de generalizare în ultimii 


zece ani. i i i í 
Datorită construcției speciale a ecranelor din bec şi a geamului de 


i i ie ] i i t pe jumătatea 
l fazei scurte bate mult mai jos și mai scurt pe 
E, decît pe jumătatea din dreapta (fig. 37.3). 


NN | 


J 


A 


Fig. 37.3. Fazele scurte ale farurilor: 


“): c — asimetrică 
; b — simetrică americană („sealed beam“); c as 
ii ina pere aici der d — asimetrică engleză şi suedeză. 
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În felul acesta, conducătorii văd înă 
v A v d a d 
dreaptă, insa nu orbesc pe cei ce vin ia față e ia 
Becurile acestor faruri consumă mai multă energie (45/45 W) faţă 


de cele cu lumina simetrică i rii : 
mai puternice (75/75 W). (35/35 W). În unele țări, se admit becuri 


A Se observă că iluminare 
în sensul că faza scurtă ame 


din partea 


a şi eficiența contra orbirii diferă sensibil, 
ricană este mult mai orbitoare (tabela 37.3). 


Tabela 37.3 
Eficiența contra orbirii 


Iluminare (luxi) Raport faze scurtă/lungă 


Tipul farurilor | s 
Laso | Las | Ss | T Sso 
75 L50 
Sealed-Beam (S.U.A.) | | | 
“terra AIE | 3 l 0,75 
European nou (asimetric) | 3 [0,82 | 0,17 | dia zi 0,080 
opean vechi (simetric) i Ad Mari a TO MN 


Lao Și Lys reprezintă iluminari 
„în fața farurilor; 
prezintă iluminarea cu faza scurtă pe mijlocul drumului la 50 m în fața 


ea pe dreapta drumului la 50 m şi respectiv 75 m 


Sso re 
farurilor. 


Distanţa de vizibilitate minimă 
bilului este dată de formula pa 


DLV = 


in care D este distanța, în m; 
— viteza, în km/h. 


sară în funcție de viteza automo- 


Astfel, la 100 km/h este necesar ile să asi izibilitat 
ital ilr ra la cel puţin D = 1,7 (inu Mee SĂ A pu 

„~ aruri de ceață. In nopţile cu ceață, circulația este | 
mai și periculoasă. De aceea, este bine ca ea cir py 
ec p rban cel a far special pentru ceață. 
A a au oglindă și geam special, astfel încît să lumi 
(în evantai), sub un unghi i. aee aiie da 
însă i ia aah rA n mult mai deschis decît farurile normale 

arurile de ceață dau un rezultat mai bun cî î 
nd sînt plasat 

e pep de sol (sub bara de protecție) şi în partea opusă Brania 
a pi iti din Groapa, dacă volanul este pe stînga í 
í ea lor se tace astfel, încît lumina să äp 
ci foarte puțin în jos, asemănător cu faza tere age siciliană 
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Utilizarea unor astiel de faruri este la fel de folositoare și pe timp 
de ninsoare, ploaie torențială sau pe drumuri de munte cu multe coti- 
turi. 

În astfel de cazuri, farul de ceață se dovedeşte a fi mult mai folo- 
sitor decît proiectorul orientabil automat deoarece iluminează șoseaua 
dincolo de viraj, înainte de a-l aborda. 

Condiţiile pe care trebuie să le îndeplinească farurile de ceață sînt 
următoarele : 

— îasciculul trebuie să fie foarte concentrat pe înălțime mică şi 
lățime foarte mare; 

— dacă farurile dau lumină albă, nu se recomandă a monta becuri 
depășind 36 W, deoarece lumina prea puternică se reflectează din pică- 
turile de ceață și creează o pînză difuză în fața farurilor, care împie- 
dică vederea mai departe; 

— precizia optică a oglinzii și a geamului este de cea mai mare 
importanţă; se va controla spotul luminos pe un cadran; 

— nu se recomandă geamuri galbene deoarece difuzează lumina, 
dăunînd razei de acţiune a farului; 

— dacă se folosesc becuri galbene este avantajos ca puterea lor să 
depășească 30 W : unii constructori specialiști pretind că lumina albă 
dacă e bine focalizată pătrunde prin ceață mai bine decît cea galbenă. 

Iluminarea cu lumină polarizată circular ar putea rezolva aproape 
perfect problema orbirii cu farurile. 

Pentru aceasta, este necesară adoptarea unor ecrane speciale la gea- 
murile farurilor și la parbrizuri. 

Cînd se întlnesc două automobile astfel echipate nu este nevoie să se 
schimbe faza, deoarece fiecare conducător vede perfect șoseaua iluminată 
de farurile proprii, dar nu vede deloc lumina celor venind din față. 

Sistemul nu se aplică deoarece prezintă următoarele dezavantaje : 

— preț de cost ridicat; 

— randament slab (ecranele absorb lumina în proporție de peste 80%); 
deci, necesitatea unei mari creșteri a puterii becurilor şi a diametrelor 
farurilor; 

— aplicare tranzitorie dificilă; 

— orbire totală a bicicliştilor, pietonilor și motocicliştilor, care nu 
se pot echipa cu dispozitive de polarizare. 

Farurile speciale cu becuri cu vapori de iod constituie, după îrînele disc, 
a doua inovaţie importantă transmisă de la avion la automobil. Aceste 
faruri excepţional de puternice, folosite în aviaţie din 1950, sînt apli- 
cate începînd din 1963 la multe automobile rapide. 

Particularităţile lor sînt următoarele: becuri de 40—50 ori mai 
mici decît cele cu vid; filament de wolfram; para din cuarț este umplută 
cu gaze inerte sub presiune de 2—3 kgf/cm?, plus o oarecare cantitate de iod. 
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Temperaturi de regim: filamentul 2 700—3 200°C, gazele și vaporii 
de iod 1 400—1 600°C, para de cuarț 400—800*C. 

Calităţi față de becurile cu vid: 

— rază de acţiune aproape dublă: bat pînă la 700 m; 

— putere constantă: nu se înnegresc cu timpul; 

— viaţă dublă: circa 200 h; 

— randament aproape dublu: dau permanent 25—30 lumeni/watt, 
față de 14—18 la becurile cu vid, la care spre sfîrșit randamentul cade 
sub 10 lumeni/watt din cauza înnegririi sticlei. 

Dezavantaje : 

— în prezent, aceste becuri sînt de 2—4 ori mai scumpe decît cele 
normale; 

— strălucirea puternică (de 2—3 ori mai mare) face ca orbirea să fie 
mai periculoasă, deci faza scurtă trebuie perfect reglată; 

— sînt necesare patru faruri (două de fază lungă şi două de fază 
scurtă), deoarece nu se pot monta două filamente în aceeași bec. 

Iluminarea cu patru faruri se răspîndește începînd din 1957. Cele 
patru faruri lucrează astfel: pentru faza scurtă luminează cele exterioare 
(gabarit); pentru faza lungă cele interioare (concentrare), sau toate patru. 

Becurile farurilor exterioare au cîte două filamente: unul focal pentru 
faza scurtă și unul extrafocal pentru faza lungă. 

Becurile farurilor interioare au cîte un singur filament plasat exact 
în focar (lumină bună). 

Rezultatele obţinute cu acest sistem sînt mai bune pentru ambele 
faze. 

În schimb, consumul de energie electrică fiind mai mare, sînt nece- 
sare dinamuri mai puternice. 

Farurile escamotabile, folosite la unele automobile rapide, prezintă 
cîteva avantaje importante în timpul cît sînt mascate: 

— se evită spargerea geamurilor, becurilor şi oglinzilor prin lovire 
cu păsări sau cu pietre; 

— se evită murdărirea geamurilor cu praf, noroi sau cu insecte, 
care se șterge foarte greu; 

— se poate obține o formă mai aerodinamică decît cu farurile în 
poziție de lucru. 

In schimb, construcția este mai complicată. 

Escamotarea se poate obține fie prin bascularea farurilor cu 
100—160*, fie prin acoperirea lor cu un deflector de tablă sau de masă 
plastică. 

Acţionarea escamotării se face simultan cu aprinderea lor. 

Proiectorul de mers înapoi, fixat în spate ușurează manevrările în 
locuri neiluminate: el trebuie să se poată aprinde numai în cazul cînd 
maneta pe viteze este angajată în poziţia de mers înapoi. 


326 


ie cun scula, 
i ; geamul sînt părţile principale ale oricărui iar. | 
arin rea i specială: Faroe gi ae CEI 
î ichelate, cromate sau argintate. ste de pre ; 
rc Talie calităţi de reflecţie cât mai bune (tabela 37,4). 


Tabela 37.4 
Randamente de reflecţie 


Procentul de lumină i 
reflectată, % 


Suprafață 
92—93 
Metalică argintată A 
Metalică nichelată E ata 
Metalică cromată lustruită _ o 
Tablă de aluminiu lustruită T 
Tablă de zinc lustruită a 
Sticlă argintată E atinga a 
Sticlă acoperită cu aluminiu în Vi 
i 95 
Strat alb lucios de oxid de magneziu E 
Strat alb de ipsos pur T 
Suprafață vopsită în galben 0 
Suprafaţă vopsită în albastru a: 
Sticlă incoloră | Re! 
Ştofă neagră mată ari 
Suprafața şoselei asfaltate a 


Suprafaţa șoselei betonate 


i ierde 5—15% din 
La traversarea unei plăci de cristal de 3 mm grosime, se pierde 5 15% 


lumină, prin reflecție şi absorbție. 


întîi pri i i vată 
Cînd se acoperă cu praf, se şterge întîi prin suflare şi apoi cu 


fină, spre a nu se zgiria. j | Pe 
ac suprafaţa lustruită a început să se deterioreze, oglinda se p 


da la un atelier de specialitate, pentru a fi argintată din nou. 


i ă tură cît 
Este foarte important ca la orice far să se monteze o garni 
i ă î i oglindă. 
mai etanşă între geam ș „edi A 
Cel mai bun material pentru acest scop este un a sa PA d EA 
Schimbarea becurilor contribuie la aiumarea og i fn pepe a 
rile se demontează și se montează cu mîna, rămin pe e 


de la degetele operatorului. 


Ulterior, cînd becurile sînt aprinse, st 
se evaporă și apoi se condensează pe supra 


icla lor se încălzeşte, grasimea 
faţa oglinzii care este mai rece: 
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Astiel puterea de reflecţie a oglinzii 
„In concluzie, se recomandă să nu se at 
fie montate folosind mănuși curate. 


Importanţa oglinzii înși i 
E ae bca glir pa Si covîrșitoare, Astiel, experiențele au do. 


scade. 


al mare decît a becului respectiv fără oglindă 
, oglinda este executată cu un strat fin x alih 
rocedeu special la exteriorul sticlei. 


n aliaje speciale cu 


Durata medie a unui bec de far nor 
'; ! € mal este de 100—150 h. 
În general, becurile obișnuite cu vid dau circa 18 cetei 


adică la 45 W dau 8 ani > 
aa mea e van Temperatura de regim a filamentului 


Strălucirea medie 890—1 000 cd/em2, 


Luminozitatea este invers i ă ili 
; Í proporțională cu durabilitatea. 
Filamentele becurilor se pot arde repede, dacă sînt supuse Ja akei 


Tabela 37.5 
Luminozitatea în funcție de tensiune 
Tensiunea de la reţea din | 
tensiunea nominală. % 85 90 95 | 100 105 | 110 120 
| | 
Luminozitatea, % | | | y 
t ; 53 67 83 | 
E 1 100 j 
urata, % {1000 440| 210| 109 150 "3a | a 


Dacă bornele bateriei nu sînt bine 


este slab, se pot prod i 
Tenha pot produce supratensi 


Defectul se po 
ate observa de la volan în ti 
o w . a i 
prin aceea, că. a e de. la va n în timpul mersului, noaptea, 


strînse sau dacă firul de la dinam 
uni, dacă regulatorul de tensiune 


a » lumina devine din cale afară d ă- 
ie pre zbuepiri de supraluminozitate). Dacă nu se pila 
» urmările sînt grave (stingerea luminilor în plin mers n j 


că cei ce vin din față pot lovi 
fața lor vine o motocicletă 

Aproape totdeauna, 
un accident. 


farurile se deteriorează cînd automobilul suferă 
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ingă becurile cu mîna, ci să 


nare a unui far cu oglinda în perfectă stare 


Becul sau geamul spart se vor înlocui cu altele identice. 

Oglinda lovită nu se recomandă a se repara prin îndreptare, deoarece 
în nici un caz nu va mai avea forma originală, iar lumina va fi defectuoasă. 

Farurile de bună calitate luminează pînă la 200—300 m în fața 
automobilului. 


Întreţinerea farurilor constă în reglarea orientării lor, în cazul cînd 
arcurile automobilului au cedat sau au fost arcuite (șpringuite) cu 
ocazia unei reparaţii. 

Forma ramei farurilor a fost totdeauna circulară. Începînd din 1960 
se răspîndesc farurile de formă aproximativ rectangulară, pentru sin- 
gurul motiv că se încadrează mai bine în stilul caroseriilor moderne, 

Foarte adesea numai rama și geamul sînt rectangulare, oglinda 
rămînînd la vechea formă cu margine circulară, 


Geamurile de far sînt construite special, pentru a contribui în mod 
eficace la o iluminare cît mai rațională a şoselei. 


De aceea, un geam spart trebuie înlocuit cu un altul de același tip, 
deoarece, în caz contrar, lumina va fi mult mai rea orbind pe cei din față. 

Același lucru se poate spune și despre becuri. Ele sînt astfel dimen- 
sionate, încît centrul lor luminos să se afle exact în focarul oglinzii 
pentru care au fost construite. 


Cînd becul nu este bine centrat sau este de alt tip se observă că ra- 
zele de lumină formează o pîlnie, dînd o pată neagră în mijlocul şoselei, 
adică tocmai în regiunea care ar trebui să fie cea mai bine luminată. 

Geamurile de far chiar dacă sînt de cea mai bună calitate opresc 
2—3% din lumina farului. 

La unele faruri moderne (sealed beam) geamurile au trei mici proe- 
minențe în formă de trunchi de con la 10—20 mm de marginea ramei. 
Acestea servesc la reglarea farurilor cu ajutorul unui aparat special 
mecanic (nu optic) cu care reglarea se poate face ziua, în orice loc, pe 
teren plan. 

Aşezarea farurilor. Spre deosebire de trecut, azi toate farurile sînt 
înglobate în caroserie din motive estetice și aerodinamice. 

Poziţia farurilor are mare influență asupra siguranţei circulației. 
Rezultate optime se obțin cu faruri cît mai depărtate unul de altul 
şi aşezate la 70—80 cm înălțime de la sol. 

Dacă farurile sînt plasate mai jos, lumina lor umbrește cele mai 
mici ondulații ale drumului, inducînd în eroare pe conducător. Dacă 
sînt așezate prea sus, nu se observă suficient denivelările mari. 

Farurile prea apropiate nu difuzează lumina bine și obosesc pe con- 
ducător. 

Farurile se folosesc şi ca un excelent mijloc de avertizare noaptea, 
mult mai sigur şi operativ decît claxonul. 
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Lanterna din spate este foarte adesea denumită, impropriu, „lampa 
de stop“, sau „stopul“. 

Este necesar să se ştie că lampa de stop și lanterna din spate sînt 
două elemente deosebite. 

Lanterna trebuie să ardă permanent noaptea, atîta vreme cît automo- 
bilul se află pe un drum public, avînd o lumină albă, care să lumineze 
în jos către numărul de circulație, și o lumină roșie permanentă, care 
să se vadă din spate. 

Lampa de stop nu are legătură cu luminile obligatorii, ci este un 
mijloc de semnalizare, care avertizează pe conducătorii vehiculelor din 
spate, prin aprinderea unei lumini roșii puternice, că în acel moment 
automobilul din față frînează. 

Uneori becul de stop (sau filamentul respectiv) se află înglobat în 
lanterna din spate și de aici a pornit confuzia. 

La îrînele hidraulice există o mică doză cu membrană, atașată la 
pompa centrală, care face contactul de stop, cînd apăsarea pe pedală 
mărește presiunea lichidului. 

Lumina becului pentru stop trebuie să fie mult mai puternică decît 
a lanternelor din spate, deoarece: 

"— este un avertizor de pericol; 

— aprinderea becului trebuie să se poată vedea cît mai bine, chiar 

-timpul zilei. 

Înălțimea de la sol a lanternei din spate trebuie să fie de 640—1060 mm. 

Reglarea farurilor este obligatorie pentru orice conducător de auto- 
vehicul, atît în interesul propriu cît și în interes general. 

Operația se face cu mașina încărcată, noaptea pe o şosea lăturalnică, 
dreaptă. Oglinda are unul sau mai multe şuruburi de reglare, care se 
pot roti cu o șurubelniță. 

Mai întîi se va aprinde faza lungă și se vor orienta farurile astfel, 
încît lumina lor să meargă drept înainte, paralel cu şoseaua sau prefera- 
bil foarte puţin înclinată în jos. 
© Cînd se reglează un far, celălalt trebuie să fie acoperit. 

După ce s-a reglat fiecare în parte, se observă cum luminează împreună. 

De asemenea se va trece pe faza scurtă și conducătorul va merge pe 
jos la 100 m în fața automobilului, spre a se convinge personal că lumina 
nu va orbi de loc pe cei ce vin din față. Cine face această probă cu ma- 
șina goală sau în garaj, riscă foarte mult ca atunci cînd automobilul 
este încărcat, faza lungă să bată prin copaci, iar faza scurtă să se în- 
figă drept în ochii celor care vin din față. 

În atelierele bine utilate, există instalaţii speciale pentru a regla 
luminile farurilor. 

La operația de reglare a farurilor pneurile trebuie să fie bine umilate 
şi arcurile în bună stare și automobilul 3/4 încărcat. 
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In lipsa aparatului special, farurile se pot regla astfel: 

— pe un perete din garaj se trasează două semne la înălțimea cen- 
trelor farurilor și la distanța care există între aceste centre; 

— se aşază automobilul încărcat cu fața la perete, astiel încît 
de la faruri pînă la semnele de pe zid să fie o distanţă de 5—6 m; 

— se aprinde faza lungă; 

— se reglează farurile astfel, încît centrele fasciculului luminos să 
se găsească la circa 2 cm sub semnele de pe perete. 

Este recomandabil ca lumina farului stîng să bată ceva mai jos 
decît a farului drept, pentru a reduce orbirea noaptea şi a avea o iluminare 
bună a marginii din dreapta a șoselei. 

37.7. Avertizorul sonor (claxonul) se construieşte în următoarele 
variante: 

— claxoane cu percuție, la care nitul din mijlocul membranei de 
oțel loveşte miezul unui electromagnet cu o frecvență de 200—650 Hz; 

— claxoane tip fanfară, fără percuție, la care membrana vibrează 
fără a atinge electromagnetul; 

— claxoane în acord: două claxoane-ianiară care sînt reglate astfel 
încît să emită un acord muzical, de obicei, o terță. 

Elementele active ale claxonului sînt : electromagnetul, un mic ruptor 
cu două contacte (zise platine), membrana elastică, un condensator, 
un şurub de reglaj. 

Claxoanele cu percuție sînt cele mai răspîndite, datorită următoarelor 
avantaje: 

— preţ de cost redus: 

— greutate şi volum minim; 

— emiterea unor sunete armonice de circa 2 000 Hz, care sînt mai 
bine auzite, în special de conducătorii de autocamioane, care sînt în- 
conjurați de zgomote permanente și destul de puternice. 

La claxoanele-fanfară există în fața membranei un cornet acustic, 
de formă lungă sau încolăcită. 

La unele claxoane, se găsește pe capacul din spate un șurub, prin 
care se poate regla tonul sunetului. 

S-a arătat la început că aproape orice consumator de curent electric 
este alimentat cu un singur fir, deoarece polul celălalt se află legat la 
masa automobilului. 

Claxonul face excepţie de la această regulă, deoarece la el se leagă 
două fire: unul cu curent și altul care merge la buton. 

Spre. deosebire de alte piese electrice, legătura cu masa la claxon nu 
se face în corpul său, ci la buton. 

Această particularitate se explică prin faptul că, adesea, butonul 
pentru claxon se află la mijlocul volanului. De aici un fir străbate co- 
loana de direcţie și de acolo merge mai departe. 
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Dacă acest fir ar fi „de curent“, s-ar putea produce un scurtcircuit, 
în cazul cînd ar face atingere cu masa: siguranța respectivă s-ar topi şi 
automobilul ar rămîne fără claxon, fără știrea conducătorului. 

Deoarece butonul face numai legătura claxonului cu masa, dete- 
riorarea izolaţiei cablului conduce la faptul că claxonul începe să sune 
şi astfel conducătorul este avertizat imediat. 


Multe autoturisme moderne sînt echipate cu cîte două claxoane pu- 
ternice, care consumă un curent de 10—20 A. 

Dacă acest curent ar trece direct prin butonul pentru claxon acesta 
s-ar încălzi atît de tare, încît ar frige mîna conducătorului. 

De aceea, la automobilele cu astfel de claxoane, butonul comandă 
un releu de contact electromagnetic. 

Acesta seamănă cu releul de contact pentru electromotor, cu deose- 
birea că este mai mic și că este plasat de obicei pe rama șasiului, lîngă 
caseta de direcţie sau aproape de claxoane. 

Se întîmplă adesea că releul de contact rămîne înțepenit în poziția 
de contact și claxoanele sună incontinuu. 


In acest caz, vom ciocăni releul de contact cu o cheie, iar după aceea 
îl vom demonta și vom curăți suprafeţele contactelor. 

Dacă prin ciocănire nu se dezlipește, vom desface imediat firul care 
merge spre claxon, sau o bornă a bateriei. 

Majoritatea claxoanelor trebuie să aibă o fixare elastică, formată 
de obicei dintr-un suport, compus din foi mici de tablă de oţel. 

Dacă se înlătură fixarea elastică, claxonul va suna mai înfundat, 
suportul poate crăpa și șuruburile se pot desface. 

Defectarea cea mai obişnuită la claxoane este crăparea diafragmei, 
în care caz sunetul devine confuz. 

Foarte adesea crăparea diafragmei survine în urma unui drum prin 
ploaie torențială, în cursul căruia intră apă în claxon, în fața membra- 
nei, şi o împiedică să vibreze. 

Alt defect este oxidarea contactelor (platinelor). în care caz claxonul 
nu mai sună sau nu se mai poate regla. 

Remediul constă în curățirea contactelor cu o pilă specială pentru 
platine. Curentul consumat de claxon nu trece prin ampermetru (în ma- 
joritatea cazurilor). 

37.8. Ștergătorul de parbriz este un auxiliar prețios, care asigură 
vizibilitatea, ștergînd apa, zăpada, noroiul sau insectele de pe parbriz. 

Ştergătoarele pot fi: electrice, pneumatice sau, mai rar, mecanice 
(comandate cu cablu flexibil). Cele pneumatice, folosind depresiunea 
din ţeava de admisie, nu lucrează bine tocmai cînd este mai mare nevoie 
de a avea parbrizui curat: în plină tracțiune, cînd clapeta de acceleraţie 
este complet deschisă, depresiunea este minimă și ștergătorul nu are 
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putere; dacă viteza automobilului este mare, curentul de aer poate 
chiar să imobilizeze lama ștergătorului. Í 

La unele autoturisme, pompa de benzină are o a doua diafragmă, 
al cărei rol este de a menține depresiunea necesară ștergătorului. 

La unele autocamioane, ştergătoarele de parbriz sînt acționate cu 
aer comprimat. i i 

Ştergătoarele electrice sînt cele mai indicate. Ele conțin un mic mo- 
tor electric cu un mecanism, care dă lamei de cauciuc mişcarea necesară, 
desigur independentă de deschiderea clapetei de accelerație. 3 

Unele au un reostat, pentru a se putea regla viteza lamei. Această 
reglare este necesară, deoarece intensitatea ploii poate cere o reglare 
a mișcării lamei. 

Cauciucul de pe lama ştergătorului se execută dintr-un amestec 
special, care îndeplineşte următoarele condiții: nu lasă urme pe parbriz; 
şterge bine apa, zăpada şi noroiul; este foarte elastic; alunecă ușor chiar 
dacă geamul este aproape uscat; rezistă bine la acțiunea căldurii solare. 

Îngrijirea ce trebuie dată ștergătorului constă în a spăla cît mai des 


lama de cauciuc. ez a E A i 
Multe geamuri de parbriz au devenit mate și inutilizabile, din cauza 


Lama trebuie scoasă afară (operația nu necesită, de obicei, nici o 
sculă) şi spălată abundent cu apă sub presiune, spre a elimina urmele 
de noroi de pe ea. La ştergător, se poate regla tensiunea arcului, care 
apasă lama pe geam, cursa lamei şi înclinarea lamei față de geam. 

Este mai bine să se plaseze ștergătorul la baza parbrizului, deoarece 
astfel el asigură conducătorului un cîmp vizual mai mare asupra şoselei. 

Corpul ştergătorului trebuie să fie bine fixat, pentru că, dacă se 
mișcă în timpul funcționării, se reduce cursa lamei. 

37.9. Siguranţe. Un defect de funcționare grav într-o instalație 
electrică este scurtcircuitul. 

Acesta se produce cînd un fir prin care trece curent se atinge 
cu masa. 

Urmările scurtcircuitului sînt: supraîncălzirea firului, arderea izo- 
laţiei (miros de cauciuc ars), nefuncționarea aparatului respectiv și 
pericol de incendiu. 

Pentru a se evita astfel de defecte, se intercalează pe circuit cîte 
o siguranță. 

Siguranţele folosite la automobile sînt de două feluri: 

— fuzibile (care se topesc); 

— termolelectrice (vibratoare). 

Dacă s-ar instala siguranţe fuzibile la faruri, ar exista pericolul 
grav al stingerii luminilor, în timpul mersului. 
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De aceea, la automobilele moderne, se instalează pe circuitele lumi- 
nilor siguranțe termoelectrice. 

Siguranțele termoelectrice conțin o lamă bimetalică, care atunci 
cînd curentul depășește 20—25 A, se încălzește, se îndoaie și întrerupe 
contactul. Intrerupînd curentul, lama se răcește, se îndreaptă și după 
mai puțin de o secundă, restabilește contactul continuînd a face 
aceste întreruperi. Astfel, lumina nu se poate stinge complet, ci se 
produc întreruperi scurte, prin care conducătorul este avertizat de exi- 
stența scurtcircuitului. De asemenea, unele siguranțe de acest fel, o dată 
cu întreruperile, produc un zgomot caracteristic. 

Siguranţele fuzibile topite se pot repara uşor, folosind un singur 
fir subţire de liţă. 

Înainte de a înlocui siguranța, trebuie căutată cauza care a provocat 
arderea ei. 


Scurtcircuitele se produc în special acolo unde un fir traversează 
tabla caroseriei. 

Orificiile de trecere prin tablă au totdeauna muchiile tăioase și, 
în aceste locuri, firele sînt protejate prin rondele speciale de cauciuc. 

Dacă lipsesc aceste rondele, producerea unui scurtcircuit este aproape 
sigură. 

De obicei, siguranțele sînt centralizate într-un „tablou de siguranţe“. 
care trebuie să fie plasat într-un loc uşor accesibil, de exemplu. pe 
tablier către motor. 

Relativ la siguranţe, este bine să se ştie că ele în nici un caz nu pot 
proteja becurile de supratensiuni. 

Siguranţele se topesc numai dacă intensitatea curentului este prea 
mare (scurtcircuit). 

37.10. Dezghețătorul (încălzitorul) de parbriz este o piesă de care se 
simte nevoie destul de rar, însă atunci este de un mare ajutor. 

Iarna, în zilele cu chiciură, se așază pe parbriz un strat de gheaţă, 
pe care ștergătorul nu-l poate înlătura. 

Vizibilitatea se reduce aproape complet. Pericolul este mărit şi prin 
faptul că, pe astfel de vreme, șoseaua este acoperită cu polei, iar dacă, 
pe lîngă cele de mai sus, este noapte, ceaţă și ger puternic, continuarea 
drumului este aproape imposibilă. 


Dezgheţătorul încălzește parbrizul atît cît trebuie, pentru ca fața 
lui exterioară să stea la o temperatură de peste 0°C, astfel încît chiciura 
se topeşte, și este dată ușor la o parte de lama ştergătorului. 

Încălzitoarele moderne, care lucrează prin suflare de aer cald, sînt mai 
practice decît cele cu rezistențe, deoarece nu împiedică vederea cu nimic, 
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consumă curent mai puţin, încălzesc și interiorul caroseriei, nu' cer 
manevre speciale și nu aburesc geamul. E 

Aerul se încălzeşte, trecînd printr-un mic radiator cu apă caldă. 
Apoi este adus printr-o țeavă, pînă la o pîlnie turtită, racordată la baza 
parbrizului. 

Circulaţia aerului se asigură printr-un mic ventilator electric. 

Folosirea dezghețătoarelor cu aer încălzit prin trecere pe lîngă colec- 
torul de evacuare nu se recomandă, deoarece prezintă pericol; oxidul 
de carbon din gazele de evacuare, care este toxic, difuzează prin porii 
pereților calzi de fontă ai colectorului, trece în aerul cald, intră în caro- 
serie şi are efecte vătămătoare asupra călătorilor. 

37.11. Semnalizatoarele. Conform unei convenţii internaţionale, 
lumina semnalizatoarelor trebuie să fie portocalie pentru a se deosebi 
de luminile lanternelor din spate care sînt roșii. 

Aceasta corespunde și cu regula generală conform căreia semnalele 
de atenție sînt toate de culoare galbenă. 

37.12. Antiparazitajul instalaţiei electrice este necesar pentru a 
nu perturba recepţiile de radio şi mai ales de televiziune. 

Se folosesc următoarele procedee, aplicate la sursele de unde parazite: 

— rezistenţe de atenuare; 

— condensatoare de filtrare; 

— ecranări metalice. 

Se aplică în special la bobina de inducție, bujii, ruptor, dinam etc, 

37.13. Defecte și remedii. Scurgeri electrice se pot produce la orice 
instalaţie în măsură mai mare sau mai mică (scurgerea nu este scurtcir- 
cuit). 

Scurgerile de curent se datoresc, de obicei, pierderilor prin izolații 
(îmbătrînire, umezeală). 

Dacă la un automobil de tip vechi desfacem un cablu de la baterie 
și intercalăm între el și borna respectivă un voltmetru de buzunar, vom 
observa că acul voltmetrului se mișcă, deşi nici un comutator al insta- 
lației nu stă în acel moment în poziţia de contact. Aceasta dovedeşte 
că există scurgeri de curent. 


Dacă, însă, atunci cînd atingem cablul de borna respectivă, acul 
ampermetrului de la tabloul de bord nu se deplasează, înseamnă că 
curgerea este fără importanță (de cîteva miimi de amper). 


Pierderile prin izolaţii se pot măsura exact numai cu ampermetre 
foarte sensibile (miliampermetre). 
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De exemplu, dacă există o scurgere de 10 mA (0,01 A), rezultă că, 
în decurs de 100 h (circa 4 zile), bateria va pierde 1 Ah (un amper-oră). 

Aceasta nu prezintă nici o importanță, deoarece, în 4 zile de nefo- 
losire, o baterie de 100 Ah pierde în mod normal 2—4 Ah, fără a debita 
curent (v. cap, 38). 


Scurgeri mai importante prin izolații se produc în zilele umede (toamna 
şi iarna), la automobilele vechi. 

Scuricircuite intermitente se pot produce atunci cînd automobilul 
trepidează sau trece prin gropi. In astfel de cazuri, se observă că acul 
ampermetrului are mereu salturi către descărcare. Se va cerceta cauza 
și se va remedia. 

Oscilaţii rapide ale acului de la ampermetru se mai pot observa 
şi dacă un fir este slab strîns sau uneori cînd este rupt în izolația proprie. 

Dacă totul este în perfectă ordine la instalația electrică, acul amper- 
metrului nu trebuie să vibreze niciodată. 

Fenomene înșelătoare se pot constata în legătură cu farurile, astiel: 

— aprindem lanternele; 

— scoatem un far sau oglinda; 

— observăm că becul mic nu se stinge, deşi pare că nu are legătură 
cu masa; 

— se presupune că există un scurtcircuit sau vreo scurgere, însă 
în realitate totul este normal; 

— drumul curentului este: firul becului mic de la farul demontat — 
filamentul acestui bec mic — masa farului demontat — filamentul 
becului mare al farului demontat — firul acestui bec — firul becului 
mare al farului nedemontat — filamentul becului mare al farului nede- 
montat (care nu poate deveni incandescent, deoarece curentul este foarte 
slab, fiind limitat de rezistența mare a becului mic al farului nedemon- 
tat) — masa farului nedemontat — masa generală — baterie. 

Alt caz asemănător ceva mai complicat: 

—- aprindem faza mare și scoatem o oglindă; 

— becul mare al oglinzii demontate se stinge, dar se aprind amîn- 
două becurile mici; 

— drumul curentului este următorul: alimentarea becului mare 
de la oglinda scoasă — filamentul stins al becului mare al oglinzii 
scoase — masa oglinzii scoase — filamentul becului mic al oglinzii 
scoase — conductoarele de alimentare a becurilor mici — filamentul 
becului mic al farului nedemontat — masa generală — baterie. 

Becul mare al farului demontat se stinge deoarece, curentul care 


trece prin el este redus din cauza rezistenței mari a becului mic al ace- 
luiași far. 
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CAPITOLUL 30 


BATERIA DE ACUMULATOARE 


38.1. Generalităţi. Bateria este rezervorul de energie electrică a auto- 
mobilului. Ea trebuie să fie totdeauna încărcată, deoarece, dacă bobina 
de inducţie este alimentată de o baterie slabă, scînteile vor îi insuficiente, 
în special la pornirile la rece. 

În prezent, toate automobilele sînt echipate cu acumulatoare cu 
plumb. Bateriile alcaline (fero-nichel) sînt foarte rar folosite. 

Denumirea de „acumulator“ arată rolul pe care-l îndeplinește : acu- 
mulează energia electrică furnizată de dinam şi o redă acolo unde este 
necesar. À 

38.2. Descriere. Orice baterie cu plumb se compune din elemente a 

î i volți. d f 
A de „baterie“ vine de la faptul că este o grupa de mai 
multe elemente: baterie de 3 elemente, de 6 elemente etc. | 

Un acumulator de doi volţi (cu un singur element) nu se poate numi 
baterie. NA 

Caracteristicile cele mai importante ale unei baterii sînt: 

— tensiunea nominală: 6 V, 12V sau 24 V. 

—- capacitatea (specificată în amper-ore, notate Ah); 

— dimensiunile și greutatea. v r) i t 

Toate piesele instalaţiei trebuie să corespundă cu tensiunea nomi- 
aală a bateriei (de exemplu, bobină de 6 V la baterie de 6 V). À 

Bateria se compune dintr-un vas numit- „bac“, confecționat din 
material izolant care nu poate fi atacat de acizi. In interiorul bacului,se află 
o serie de plăci (grătare de plumb, umplute cu „pastă“), cufundate într-o 
soluție de acid sulfuric numită electrolit. 

Plăcile sînt pozitive sau negative, după felul pastei pe care o conțin. 

Ele sînt așezate alternînd (una pozitivă, una negativă) și avînd între 
ele separatoare (de lemn special tratat, de materie plastică spongioasă, 
de celuloid cu găurele, de cauciuc poros sau din vată de sticlă). 

Fiecare placă are cîte o prelungire în sus la unul din colţuri. Prelun- 
girile plăcilor de același semn sînt unite printr-o punte sau baretă, 
care se găseşte sub capacul elementului. Punţile sînt legate cu bornele 
care trec prin capacul respectiv. 
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La orice element, numărul plăcilor este fără soț; de exemplu, 3 plăci 
pozitive şi 4 negative. Plăcile negative se așază la marginile elementului, 
deoarece sînt mai rezistente. 

Grupul format de plăci și separatoare trebuie să intre greu cu fre- 
care în celula respectivă. Dacă există spațiu între pereţi și plăci, acestea 
joacă din cauza trepidaţiilor, tocesc pragurile de la baza elementului, 
rămîn suspendate, rup puntea sau capacul elementului etc. 

Capacul elementului este executat din ebonită, fiind fixat în loca- 
şul lui cu smoală topită. Capacul fiecărui element are la mijloc un ori- 
ficiu, pe unde se verifică nivelul, se toarnă apă distilată, dacă este ne- 
voie, sau se golește elementul. Dopurile sau capacele trebuie să aibă 
cîte un orificiu de aerisire. 

Bornele elementelor sînt legate în serie adică plus cu minus (nu plus 
cu plus și minus cu minus). 

Cînd elementele sînt legate în serie, tensiunile se adună, adică 3 
elemente de cîte doi volţi dau pentru baterie o tensiune de șase volți. 
Dacă elementele s-ar lega în paralel (adică plus cu plus şi minus cu minus), 
bateria ar avea tensiunea de numai doi volţi, indiferent de numărul ele- 
mentelor. 

Cînd acumulatorul se uzează, pasta se desprinde și cade de pe grătare. 

Bacurile au la fund spaţii libere (scobituri), în care se adună pasta 
căzută. Dacă nu ar exista aceste spații libere, pasta căzută ar atinge 
marginea de jos a grătarelor de plumb și ar produce între ele un scurt- 
circuit. Bacurile au uneori două urechi, necesare pentru a manevra mai 
ușor bateria. 

Bornele și plăcile se execută din plumb sau din alt metal, acoperit 
cu plumb, întrucît acidul sulfuric atacă plumbul, numai la suprafață. 

Bornele bateriei au semne indicatoare: borna pozitivă este mai 
groasă și marcată cu semnul + (plus) sau este colorată în roșu; semnul 
bornei negative este — (minus). 

38.3. Tensiunea nominală (6 V, 12 V și 24 V) indică numai valori 
mijlocii. 

In realitate, o baterie de 12 V, supraîncărcată, poate avea peste 
16 V, iar atunci cînd este destul de descărcată tensiunea ei poate scădea 
sub 10 V: 

iLa maximum de descărcare (survenită din neglijență), tensiunea 
unei baterii poate scădea pînă la 2 sau 3 V, provocînd întreruperi în 
instalația de aprindere. 

Ca regulă generală, o baterie la care tensiunea a scăzut cu mai mult de 
10%, adică sub 5,4 V de la 6 V și sub 10,8 V de la 12 V, trebuie dată 
la încărcat (sau reparat). 

Tensiunea de circa 2 V este caracteristică reacției chimico-electrice, 
care se produce în orice element cu plumb. Deci, mărimea elementului 
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nu are nici o influență asupra tensiunii sale. Un element mai mare poate 


acumula o cantitate mai mare 


de energie electrică, deci are o capacitate 


mai mare; cu alte cuvinte el poate debita curent timp mai îndelungat, 


sau pe aceeaşi durată dă o in- 
tensitate mai mare, însă sub 
aceeași tensiune. A 
38.4. Capacitatea se ma- 
soară în amper-ore (Ah). 
Capacitatea nominală a ba- 
teriei este numărul de amper- 
ore pe care Îl produce o baterie 
atunci cînd se descarcă în 20 h 
dînd curent de intensitate 
constantă la temperatura de 
+ 27°C... + 30°C (înainte de 
1952 determinarea era bazată 
pe descărcare în 10 h). ; 
De exemplu, dacă bateria 
se descarcă în 20 h dînd un 
curent de 4 A rezultă că are o 
capacitate egală cu 80 Ah. 
Trebuie observat că aici nu 
este vorba de tensiune, adică, 
atît bateria cît și un singur 
element oarecare al ei au tot 
100 Ah. Deosebirea este că 
bateria va da 100 Ah sub o 
tensiune de 6 V, în timp ce 
elementul va da tot 100 Ah 
însă sub o tensiune de 2 V. 
Capacitatea devine mai 
mică atunci cînd intensitatea 
curentului de descărcare crește, 
precum şi dacă temperatura 
bateriei scade (fig. 38.1 şi 38.2). 
Capacitatea în amper-ure a 
bateriillor nu poate fi strict 
precizată, întrucît depinde de: 
calitatea materialului siste- 
mul de etalonare, suprafața 
plăcilor; numărul plăcilor, in- 
tensitatea curentului debitat. 
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Fig. 38.1. Variația capacității în funcție de 


debit, temperatura electrolitului fiind menţi- 
nută la + 30%. 
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Fig. 38.2. Variația capacității bateriei de acumu- 
latoare în funcție de temperatura electrolitului, la 
debit moderat, de exemplu cu faza scurtă aprinsă 
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38.5. Greutatea bateriilor cu plumb este variabilă î 
. G ilă 
12 kg pînă la peste 100 kg la cele de 24 V (STAS. re a pkar 
38.6. Bateriile transparente, adică avînd bacul de materie plastică 
“papale, o următoarele avantaje : 
— nivelul electrolitului poate fi văzut fără a demonta nimic: 
— se poate observa ușor dacă plăcile sî a p kape ă 
gt i plai Rea mite plăcile sînt sulfatate, pasta căzută 
—- si př cu circa 10% mai uşoară: 
a a ori ă e ibili v .. . . y . ? . .. 
a ue ia ității materiei plastice, pericolul spargerii bacu- 
38.7. Randamentul. Din cantitatea de electrici imită 
v . . . cit t i 4 
et bateria poate restitui între 95%, și 10%, dapi ae Ta A 
ijlocii, ă ii i i 
Moien, aa ame spune că randamentul bateriilor de automobil este 
Acumulatoarele cu plăci subțiri şi î i 
n „Cu i SI şi numeroase sînt mai bune decît 
cele avînd i äci ii 
era m eii dimensiuni exterioare, dar cu plăci groase și în 
Plăcile subțiri au circa 2,5 mm, iar cele 
l l a Zi: 1, groase au 3—3,5 s 
i 38.8. Rezistența interioară. Orice acumulator cu plumb te rezis- 
Ta interioară, care se opune trecerii curentului. Această rezistență este 
e Sa 0,01 Q și creşte pînă la 0,02 Q cînd acumulatorul este descărcat 
+9. Poziţia bateriei trebuie să corespundă următoarelor condiţii : 
— bateria să fie ferită de încălzire excesivă: 
— să fie ferită de frig; 
— să nu fie supusă trepidațiilor; 
— să fie bine fixată pe locul respectiv; 
— locul să fie ușor accesibil; 
z pici principale să fie cît mai scurte posibil 
j ne . v . . . “v A E . 
p e api excesivă a bateriei poate fi produsă în special de țeava 
O baterie lucrează bine dacă temperat i ă 
eea ei creaz: peratura ei nu depăşeşte 50°C. La 
SAA ri mai ridicate, pasta se desprinde de pe grătare mult mai 
2. Frigul are de asemenea o influență d ilă 
„2 ul elavorabilă asu f io- 
te m exemplu, rani plasată sub scaunul i ai 
S i a dinapoi a automobilului va fi ă i 
pri Mara 9 această cauză un randament Se i diti Oe 
cestea sînt motivele pentru care, în ultimii ani t i 
a r E A bateriei de acumulatoare ni pri 
ui, montînd-o î i i, 4 ă 
jevi e Sue sh in apropierea motorului, în partea opusă 
„9. Reducerea trepidaţiilor este necesară î i 
cît mai mult căderea pastei de pe ăi Ni e 
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4. Bateria trebuie să fie uşor accesibilă, deoarece necesită verificări 
săptămînale. 

Cînd se află sub scaunul conducătorului, este mai puțin accesibilă 
decît atunci cînd este așezată lîngă motor. 

5. Fixarea defectuoasă a bateriei pe locașul ei poate avea următoarele 
consecinţe : 

— trepidaţii şi căderea pastei de pe plăci; 

— deteriorarea bacului prin roadere; 

— ruperea legăturilor dintre plăci; 

— ruperea cablurilor principale; 

— producere de zgomote în timpul mersului. 

6. Cablurile principale trebuie să fie groase, scurte şi confecționate 
din cupru care are o bună conductivitate electrică. 

Aceste condiții trebuie îndeplinite spre a avea rezistenţă cît mai 
mică, necesară pentru pornirile la rece, iarna, cînd electromotorul poate 
absorbi peste 500 A (tabela 38.1). 

Dacă vreunul din aceste cabluri este rupt parțial sau oxidat, curen- 
tul care ajunge la demaror nu va avea intensitate suficientă, dispoziti- 
vul de pornire automată va roti motorul prea încet, deși bateria poate fi 
complet încărcată. 


Consum de curent Tabela 38.1 
Intensitatea A 
Consumatorul 

la 6V la 12 V 
Demaror autocamion 300—2 000 150—1 000 
Demaror autoturism 100—600 50—300 
Aprinzător de ţigări 16—20 8—10 
Fază lungă (două faruri) 10—26 5—13 
Fază scurtă (două faruri) 8—16 4—8 
Fază lungă (patru faruri) — | 8—16 
Inflamatoare pornire motoare Diesel (fiecare) 16—20 | 8—10 
Faruri de ceață (două) 10—20 5—10 
Proiector auxiliar 6—10 3—5 
Claxonul (unul singur) 4—14 2—7 
Lumina la tabloul de bord 0,3—1 0,15—0,5 
Semnalizatoarele luminoase 3—8 1,5—4 
Aparat de radiorecepție cu tuburi cu vid 4—6 2—3 
Aparat de radiorecepţie cu tranzistori 0,8—1 0,4—0,5 
Ventilatorul caloriferului și defrosterului 3—10 1,5—5 
Becul de stop 3—6 1,5—3 
Ştergătoarele de parbriz 3—10 1,5—5 
Sistemul de aprinpere 2—3 1—1,5 
Lanternele de poziție 0,5—2 0,2—1 
Luminile interioare 0,8—2 0,4—1 
Nivelul de benzină 0,3—0,4 0,1—0,2 
Lumina de număr 1—2 0,5—1 
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38.10. Întreţinerea bateriei. Bornele. La montarea unei baterii, atît 
bornele ei de plumb, cît mai ales clemele celor două cabluri principale, 
care se leagă la borne, trebuie bine curăţite de oxizi. 

Bornele de plumb se curăţă cu hîrtie de șmirghel, iar găurile cleme- 
lor de la cabluri, cu o pilă rotundă sau cu un cuţit. 

Aceasta curățire a suprafețelor este necesară pentru a se asigura 
un contact perfect, care este de mare importanţă, mai ales atunci cînd 
se pornește motorul rece. 

Dacă bornele sînt oxidate, curentul foarte mare, necesar pornirii 
automate, atunci cînd motorul este rece, nu va putea trece spre demaror. 

In acest fel, nu se face economie de curent, ci dimpotrivă, se consumă 
mai mult curent căci arborele cotit se rotește încet; motorul nu va porni 
imediat, ci abia după mai multe încercări. 

Dacă suprafeţele sînt curate, contactul se face perfect, iar motorul 
pornește imediat. 

Vopsirea bornelor. Bornele în general, şi mai ales cele pozitive, sînt 
atacate după cîtva timp de emanaţiile acide ale electrolitului, care 
pot distruge complet clema cu care se prinde cablul. De aceea, se obiș- 
nuiește ca, după montare, bornele și clemele să fie unse cu vaselină 
tehnică. 

S-a constatat totuși că ungerea cu vaselină nu este recomandabilă, 
din mai multe motive: 

— compușii minerali din vaselină atacă ebonita din care sînt făcute 
capacele elementelor, capacele devin poroase, se umezesc, după cîtva 
timp crapă și se distrug; 

— prin porozitățile capacelor se pierde electrolit, care atacă supor- 
turile, tabla etc.; 

— vara, vaselina devine fluidă şi se scurge repede de pe borne; 

— chiar dacă rămîne acolo, nu protejează perfect bornele de oxidare; 

— vaselina de pe borne poate murdări ușor îmbrăcămintea atunci 
cînd se lucrează la motor. 

O metodă mult mai practică este vopsirea bornelor, imediat după 
montare. 

Pentru ca vopseaua să prindă bine, trebuie ca metalul să fie curat 
înainte de a-l vopsi. Pentru ca protecția să reziste acţiunii corozive a 
acidului, sînt necesare trei pînă la patru straturi de vopsea. 

In general, se constată că bornele se oxidează mai mult la bateriile 
reparate decît la cele noi. 

Aceasta se întîmplă datorită faptului că, de obicei, electricienii nu 
au grijă să facă o etanșare perfectă între capacele elementelor şi bor- 
nelor respective, prin şaibe de cauciuc bine strînse. 

Lipiturile cu smoală, capacele crăpate sau cu găuri prea largi cau- 
zează în mod sistematic oxidări rapide la bornele bateriei. De asemenea, 
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dacă nivelul electrolitului este prea ridicat, se constată că oxidarea 
bornelor se produce mai repede. 

Borna pozitivă se oxidează mai mult decît cea negativă, deoarece 
efectele vaporilor de acid sulfuric sînt agravate de oxigenul care se dega- 
jează la borna pozitivă. 

Legarea bornei pozitive la masă. Este foarte răspîndită părerea că orice 
baterie trebuie să aibă borna pozitivă legată la masă. In realitatea 
aceasta nu este o regulă generală, multe automobile avînd borna nega- 
tivă la masă. 

Este recomandabil să se spele la fiecare două pînă la trei luni partea 
de sus a bateriei, pentru a se înlătura cît mai mult oxidările. Spălarea 
se va face cu o perie nemetalică, avînd grijă ca apa să nu pătrundă în 
interiorul elementelor. 

După aceasta, se va stropi bateria cu apă curată şi se va şterge bine cu 
pînză uscată. 

Nivelul electrolitului. După cum s-a arătat, funcţionarea unei baterii 
constă în reacțiile chimice care au loc între pasta de pe plăci şi electro- 
litul în care sînt cufundate. Dacă acest lichid nu va acoperi plăcile, 
acumulatorul nu va putea fi folosit cu randament maxim. Deci, cea 
mai elementară regulă de întreţinere a unei baterii este menţinerea 
permanentă a nivelului electrolitului cu 5—20 mm deasupra plăcilor 
(sau 5—10 mm sub marginea de jos a orificiului de umplere). 

Acest nivel scade din cauza descompunerii chimice și a evaporării 
produse prin căldură. 

Scăderea nivelului electrolitului din cauza descompunerii chimice 
are loc în special cînd releul-regulator este defect. 

De asemenea, la automobilele care au numai conjunctor obişnuit, 
dinamul trimite curent spre baterie, chiar dacă aceasta este supraîncărcată 
(cap. 39). În asemenea caz, se spune că acumulatorul „fierbe“. De obi- 
cei, la drum lung nu se poate observa de la volan acest lucru. Electro- 
litul „fierbe“, deși temperatura lui este cu mult sub temperatura de 
fierbere. Bășicuțele care apar sînt formate din cele două gaze produse 
la supraîncărcare: oxigen și hidrogen. 

Nivelul electrolitului scade din cauză că apa distilată, prin descom- 
punerea ei chimică, se transformă în gazele ei componente (hidrogen și 
oxigen), care se risipesc în atmosferă. 

Oxigenul cu hidrogenul formează un amestec exploziv. Dacă după 
un parcurs oarecare, se apropie de acumulatorul supraîncăreat un chi- 
brit sau un aparat de sudură sau se produce o scînteie, din cauza unui 
scurtcircuit sau din orice altă cauză, poate avea loc o explozie care dis- 
truge bateria (mai ales capacele elementelor). 

Scăderea nivelului electrolitului prin evaporare poate progresa repede 
din următoarele cauze: 
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— temperatură ambiantă ridicată (vara); 
— încălzire prin încărcare sau descărcare prea puternică; 


— căldură radiantă de la organe calde (țeavă de evacuare, motor, 
radiator). 


În toate aceste cazuri, se evaporă numai apa din electrolit, deoarece 


acidul sulfuric este mult mai puţin volatil (apa fierbe la 100*C, iar aci. 
dul sulfuric la 388°C). 


Regula generală este deci: pentru completarea nivelului electro- 
litului se adaugă numai apă distilată. 

Trebuie să se adauge electrolit atunci cînd se pierde lichid (prin 
vreo crăpătură a bacului, prin răsturnarea bateriei sau prin debordare). 

Nivelul electrolitului crește cînd bateria de acumulatoare se încarcă 
și scade atunci cînd se descarcă, Deci, dacă se va umple complet, lichi- 
dul se va revărsa. În urma revărsării, densitatea lichidului scade, deoa- 


rece completarea se face cu apă distilată, însă la revărsare se pierde și 
acid. 


Dacă nivelul este prea jos, plăcile se sulfatează, se deteriorează pe 
partea care stă în aer. 

La multe baterii moderne, completarea pînä la nivel se face repede 
şi exact datorită formei adîncite (puț) a orificiului de umplere, care 
nu permite turnarea peste nivelul corect. 


Nu trebuie să se toarne apă fiartă în acumulator, deoarece conţine 
urme de săruri metalice, dăunătoare, provenite de la vasele în care a 
fiert. La nevoie, completarea se poate face cu apă potabilă curată. 

Dacă tapiţeria sau hainele se pătează cu electrolit, se vor șterge 
imediat cu amoniac sau cu apă amestecată cu bicarbonat de sodiu. 

In lipsa acestora, se va spăla imediat locul pătat cu apă curată cît 
mai multă. 

Dacă scăderea nivelului se repetă prea des înseamnă că regulatorul 
de tensiune nu lucrează în condiţii normale (cap. 39). 

Bateria nouă se poate procura fie „formată“ de fabrică, fie „nefor- 
mată“. Dacă este „formată“, se va umple cu electrolit cu densitate d = 
= 1,285 g/cm? sau 32° Bé (Baumé) și după circa o oră de așteptare, 
bateria este gata încărcată și poate îi instalată la mașină. De obicei, 


la bateriile formate din fabrică există atașat cîte un carton pe care este 
indicat acest lucru. 


Dacă o baterie nouă este „neformată“, prima încărcare se face după 
un procedeu special descris în continuare. 
Formarea bateriei : 


l. Se umplu elementele cu electrolit, avînd densitatea d — 1,285 
(sau 32° Be) pînă la 5 mm sub orificiul de umplere. 
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: lasă astfel 5 pînă la 10 h. ? ; 

: ie nivelul a nt în acest timp, se adaugă electrolit. 

4. Se pune bateria la încărcat două pînă la trei ore cu curent si 
avînd 2—3% din capacitatea normală, adică 2—3 A pentru o baterie 
“ A A încărcarea cu curent normal (circa 10% din capaci- 
tate), pînă ce tensiunea fiecărui element atinge 2,7 V. Se va măsura 
tensiunea în gol, nu în sarcină, cu un voltmetru de buzunar. ; 

6. Se continuă încărcarea încă două ore. In acest timp tensiunea 
nu mai crește, însă electrolitul „fierbe“, deși nu are nici 40°C. 

7. Se adaugă apă distilată, pentru ca densitatea electrolitului, care 
intre timp a crescut, să revină la 1,285 g/cm. 

8. Se lasă bateria în repaus timp de două ore. 

9. Se verifică nivelul electrolitului. ys : 

10. Se descarcă bateria branşînd un bec mare de far, pînă ce tensiu- 
nea scade la 1,75 V la fiecare element (măsurată în timp ce becul arde). 

: reşte descărcarea. | 

13; s ba aa bateria pînă ce tensiunea elementelor atinge 2,2 V 
în sarcină, măsurată în timp ce este branșat un bec mare de far. i 

După aceasta, bateria este „formată“ şi poate fi instalată la automobi : 

Tensiunea elementelor în gol indică starea lor de încărcare, însă nu 
și capacitatea lor. 


Tabela 38.2 


Echivalența dintre densitatea, grade Bé (Baumé), și greutatea specifică, 
g/cm? sau kg// 
Grade Bé (Baumé) mo | sa | | i | da | n | ap | 24 


| 
Greutatea specifică, g/cm? | 1,075 | 1,091 | 1,107 | 1,125 | 1,147 | 1 161 | 1,180 | 1,200 


de Bé (Baumé 2 | 2 30 | 32 | 34 | 36 | 38 | 40 
ic, (d, g/cm? No? 1 241 | 1 263 | 1,285 | 1,308 | 1,332 | 1,357 | 1,384 


Astfel, atunci cînd se foloseşte un voltmetru de buzunar, indicațiile 
pot îi înșelătoare, deoarece acesta absoarbe un curent prea mic. De aceea, 
cînd se verifică tensiunea elementelor cu asemenea voltmetre, este bine 
ca farurile să fie aprinse. si Aa 

Voltmetrele speciale pentru verificarea încărcării acumulatoarelor 
sînt prevăzute cu o rezistență montată între bornele lor, astfel încît ele 
indică tensiunea, în timp ce rezistenţa consumă curent. 
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La o baterie încărcată și în bună stare, fiecare element menţine timp 
de cinci, şase secunde o tensiune de 1,8 V măsurată cu voltmetrul special, 
iar electrolitul are o densitate de 30—32° Be (Baumé) la temperatura 
de 422%. 

La un element 1/2 descărcat, după cinci, șase secunde tensiunea scade 
la 1,7 V, iar densitatea este de 25—27°Bé. 

Elementul este complet descărcat dacă după cinci, șase secunde ten- 
siunea scade sub 1,5 V, iar densitatea este 18—25* Be. 

Constatarea descărcării se poate face şi după scăderea densităţii. 
Dacă, de exemplu, densitatea a scăzut de la 1,25 la 1,2, rezultă că 
bateria s-a descărcat aproape la jumătate; dacă densitatea scade de la 
1,25 la 1,15 înseamnă că bateria este descărcată cu mai mult de 80%. 

Dacă, după încărcări repetate, bateria nu-și revine, înseamnă că 
este dejectă (pastă căzută, sulfatare, scurtcircuit interior, ruperi inte- 
rioare etc.). 

Probă fără sarcină cu un voltmetru de buzunar poate fi utilă în alt 
scop; dacă fiecare element are peste 2,4 V, înseamnă că regulatorul de 
tensiune nu lucrează normal (dinamul încarcă prea mult, v. cap. 39). 

Densitatea electrolitului se măsoară cu densimetrul, un aparat simplu, 
care se găsește la orice atelier de electricitate auto. 

Nu se va măsura densitatea imediat după un adaos de apă distilată, 
ci după cel puțin jumătate de oră de mers al automobilului, sau după o 
oră de încărcare la post fix. 

Proba exactă pentru a verifica dacă bateria este în stare bună se face 
astfel : 

— cu motorul cald și contactul tăiat acționăm demarorul timp de 
circa 107, avînd branșat un voltmetru de buzunar între bornele bateriei; 

— dacă în ultimele 2’ tensiunea bateriei este mai mare decît 4,5V 
(de la 6V) sau 9V (de la 12 V) se poate afirma că bateria este bine 
încărcată și în bună stare. 

În mod practic, starea bateriei se cunoaște după viteza cu care se 
roteşte motorul, atunci cînd este pornit la rece. 

Dacă se presupune că bateria este descărcată, se poate face urmă- 
toarea verificare rapidă : se aprind farurile, se întrerupe contactul aprin- 
derii sau se scoate fișa centrală și se apasă pe butonul de pornire. Dacă 
bateria este bună, lumina farurilor va scădea foarte puțin, în timp ce 
electromotorul lucrează, adică lumina va fi puțin mai slabă, însă tot 
albă. Dacă lumina farurilor scade mult, devenind roșiatică, acesta este 
un indiciu aproape sigur că bateria este descărcată. Bineînţeles că 
asemenea probe nu trebuie făcute după ce automobilul a stat noaptea 
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în ger, sau avînd în motor ulei mult prea vîscos. In asemenea cazuri, 
chiar. o baterie bună nu va putea roti motorul repede, iar lumina faru- 
rilor va scădea mult. 

Foarte rar se întîmplă ca rotirea înceată a motorului să se producă 
din alte cauze. Acestea ar putea fi: borne oxidate la baterie sau elec- 
tromotor, borne care nu sînt strînse bine, demaror defect, unul din cablu- 
rile principale, de masă sau de la demaror rupt aproape complet. 

Uneori, chiar o baterie în stare bună poate să nu dea curent sufi- 
cient la pornire, dacă nivelul electrolitului este prea scăzut. 

Deci dacă se presupune că acumulatorul este descărcat, trebuie să se 
verifice: nivelul electrolitului, tensiunea elementelor folosind un volt- 
metru cu rezistenţă, densitatea electrolitului și starea cablurilor principale. 

Cauzele distrugerii bateriilor sînt: 

1. Încărcările cu intensitate mare de curent. 

2. Descărcările puternice, provocate în special de pornirile la rece 
cu ulei prea gros (v. fig. 38.1). 

. Scurtcircuite exterioare. 

. Crăparea bacului. 

. Ruperea plăcilor sau a legăturilor, din cauza trepidaţiilor. 
„ Scurtcircuit interior. 

. Suliatarea prin neiolosire. 

. Ingheţul, dacă bateria este descărcată. 

Punctele 1, 2 şi 3 au ca urmare căderea rapidă a pastei și îndoirea plăcilor. 

Un amănunt puțin cunoscut este pericolul pe care-l constituie re- 
glarea dinamului astfel încît să încarce prea mult. 

Atunci cînd bateria începe să dea semne de „obosire“, unii electrici- 
eni reglează dinamul astfel încît să debiteze 25—30 A crezînd că în felul 
acesta vor întîrzia defectarea ei completă. Rezultatul este că bateria se 
distruge mult mai repede decît dacă dinamul debitează 8 sau 10 A. 

Fireşte că dacă dinamul este reglat la încărcare redusă, se poate ca 
bilanțul instalaţiei, care depinde de ceea ce dă și de ceea ce primește 
bateria, să fie deficitar cînd se circulă noaptea cu farurile mari aprinse. 
Întrucît este greu să se regleze dinamul în fiecare seară şi dimineață, 
unii găsesc cu cale să-l lase permanent la un debit prea mare. 

Durata mijlocie a unei baterii este de unu pînă la doi ani. 

Ce se întîmplă în interiorul bateriei? Atunci cînd bateria debitează 
curent, adică atunci cînd ampermetrul arată „descărcare“, acidul sul- 
furic din electrolit se descompune. 

Pasta de pe plăcile pozitive (culoare castanie) conține bioxid de 
plumb (PbO,). Pasta de pe plăcile negative (culoare cenușie) este formată 
din praf de plumb spongios. 

Cînd bateria se descarcă se produce sulfat de plumb (PbSO,), care se 
depune pe toate plăcile. 
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In același timp, se produce și apă (H,O) care subțiază soluţia de elec- 
trolit. Astfel se explică de ce densitatea acestuia scade, atunci cînd bate- 
ria este descărcată. 

Cînd bateria se încarcă, dinamul debitează o cantitate de electrici- 
tate mai mare decît aceea care se consumă, curentul descompunînd apa. 

Densitatea acidului sulfuric este aproape de două ori mai mare decît 
densitatea apei. 

Sulfatul de plumb de pe plăci, împreună cu apa, dă acid sulfuric 
(H2S0,) bioxid de plumb (PbO,) și praf de plumb (Pb). De aceea, cînd 
aa se încarcă, procentul de apă scade, iar densitatea electrolitului 
creşte. 

Este important ca butonul de pornire să nu fie ținut apăsat prea 
mult timp. Electromotorul necesită un curent puternic, iar prin des- 
cărcarea intensă a bateriei, se produce apă în jurul plăcilor. Plăcile în- 
conjurate de apă nu mai produc reacția chimică necesară, adică în acel 
moment intensitatea curentului va scădea. 

„De aceea, este necesar ca după fiecare apăsare a butonului de pornire, 
să se facă o pauză, pentru ca apa formată în jurul plăcilor să aibă timp 
să se amestece cu acidul din electrolit. 

a Inghețul. Este important de ştiut că o baterie se poate distruge prin 
îngheţ, dacă nu este încărcată. 

In medie, temperaturile la care îngheaţă și se distruge un acumula- 
tor sînt următoarele: 

— dacă este descărcat: —10*C; 

— dacă este jumătate descărcat: —40*C; 

— dacă este bine încărcat: —65*C. 

Rezultă că bateria descărcată trebuie depozitată într-o cameră încălzită, 
dacă automobilul este lăsat afară iarna pe ger. Astfel se va obţine şi o por- 
nire mai ușoară a doua zi de dimineaţă; la temperatura de +20°C bate- 
ria are o capacitate de trei ori mai mare decît dacă temperatura ei este 
de —25C (pentru curentul puternic, necesar pornirilor la rece). 

Durata maximă a bateriei poate atinge 4—5 ani dacă: 

— este de bună calitate; 

A pai instalația are regulator de tensiune și limitator de intensitate 
în bună stare; 

„__— se iau toate măsurile necesare pentru ca pornirile la rece să fie 
i că ușoare (ulei fluid, motor bine reglat, benzină bună, garaj încălzit, 
etc.); 

— bateria este corect întreținută. 

O baterie nouă, chiar dacă este bine întreținută, se poate descărca 
destul de des în următoarele cazuri: 

— automobilul face curse scurte, cu pauze lungi (porniri prea dese, 
mai ales iarna, noaptea); 
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— există prea multe accesoriii electrice (radio, calorifer, proiector, 
incălzitor de parbriz, aprinzător de ţigări etc.), folosite timp îndelungat 
mai ales atunci cînd automobilul stă pe loc; 

— automobilul circulă prea rar (stînd cîte 10—15 zile în garaj şi face 
apoi curse scurte). 

Pentru astfel de cazuri, se recomandă folosirea în garaj a unui redre- 
sor la care bateria să fie conectată în fiecare seară sau atunci cînd dă 
semne de obosire. Este bine ca redresorul să încarce sub un curent slab 
(circa 4—5 A). 
Încărcarea bateriilor. Se recomandă ca intensitatea curentului de 
încărcare să nu depăşească 10%, din capacitate, adică o baterie de 80 Ah 
se va încărca la un curent de maximum 8 A. 

În caz de încărcare, sub curent mai mare, se cîștigă timp, dar se 
scurtează durata de funcționare a bateriei. 

Dacă temperatura electrolitului atinge +40°C, se va întrerupe încăr- 
carea şi se va reduce intensitatea curentului. 

De obicei, cînd electrolitul începe „să fiarbă“ (nu din cauza căldurii, 
ci prin degajările de oxigen și hidrogen), se consideră că încărcarea este 
terminată și se fac probele necesare care sînt: 

— măsurarea tensiunii fără sarcină (2,6 la 2,8 V proelement); 

— măsurarea densităţii (30 la 32*B6); 

— măsurarea tensiunii sub sarcină (1,8 V timp de șase secunde); 

— controlarea cu sonda de cadmiu. 

Sonda de cadmiu. Foarte adesea, plăcile pozitive pot să fie la un nivel 
de încărcare mai scăzută decît celelalte (sau invers). 

Acest lucru se poate determina cu ajutorul sondei de cadmiu. 

Aceasta se compune dintr-un tub de cauciuc poros, de 10—15 mm 
diametru și 30—40 mm lungime, în interiorul căruia se află un bastonaș 
de cadmiu, prelungit cu un fir. 

După ce se termină încărcarea bateriei, sonda se introduce în electrolit 
la fiecare element. Se leagă firul sondei cu firul unui voltmetru de buzunar. 

Se măsoară succesiv : 

— tensiunea dintre firul sondei şi borna pozitivă a elementului U; 

— tensiunea dintre firul sondei şi borna negativă a elementului U,. 

1. Dacă tensiunea dintre firul sondei şi borna pozitivă U este mai 
mare de +2,2 V şi cea dintre firul sondeiși borna negativă U, este 
— 0,1 V, înseamnă că plăcile sînt egal de bine încărcate. 

2. Dacă U este sub +1,85 V, rezultă că plăcile pozitive sînt descăr- 
cate. Se va continua încărcarea între borna pozitivă și firul sondei. Dacă 
la o nouă măsurătoare, U este tot sub + 1,85 V, înseamnă că plăcile 
pozitive sînt epuizate, sulfatate sau oxidate. 

3. Dacă U, este între —0,15 V şi —0,45 V, rezultă că plăcile nega- 
tive sînt descărcate. 
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Se va continua încărcarea între borna negativă şi firul sondei. Dacă, 
la o nouă măsurătoare, rezultatul este același, înseamnă că plăcile nega- 
tive sînt epuizate, sulfatate sau oxidate. 


Privitor la „fierberea“ electrolitului, care se produce de obicei la sfîr- 
şitul încărcării, există o excepţie la regulă: bateriile noi „lierb“ şi la 
începutul primei ore de încărcare, datorită aerului care iese din pasta 
de pe plăci. 

Stațiile moderne de încărcare rapidă sînt prevăzute cu un termostat, 
care reduce automat intensitatea curentului, din momentul cînd tem. 
peratura electrolitului atinge -+45*C. 

Păstrarea bateriei nefolosite. Este important de știut că bateria care 
rămîne nefolosită mai mult de 4, luni se distruge, dacă nu se iau măsurile 
necesare și anume: 


1. Încărcarea bateriei, după 20—100zile de la gararea autovehiculului. 

2. Inlocuirea electrolitului cu apă distilată,după terminarea încărcării. 

3. O nouă încărcare (4—6 A) timp de 6 pînă la 7 h. 

4. Schimbarea apei distilate cu alta proaspătă. 

5. Păstrarea bateriei la un loc ferit de îngheț. 

Aceste măsuri sînt necesare, deoarece bateria nefolosită se sulfatează. 
Sulfatarea are ca urmare o importantă scădere a capacităţii şi o creştere 
a rezistenţei interioare a bateriei. 


Un acumulator încărcat se descarcă chiar dacă nu este în funcțiune. 

Ritmul descărcării zilnice este de circa 1% din capacitatea pe care 
a avut-o în ziua precedentă. 

Deci, indiferent de capacitate, bateria se descarcă în 100 de zile cu 
60—70%. Dacă se păstrează la loc răcoros, se poate ca bateria să se des- 
carce complet abia după 5—6 luni. 

Autodescărcarea bateriilor se datorește impurităților din electrolit, 
din pastă și din grătarele de plumb (mai ales antimoniu). 

Viteza de autodescărcare crește cu densitatea electrolitului și cu 
temperatura ambiantă; astfel, vara (+30°C), bateria se poate autodes- 
cărca de 5—20 ori mai repede decît iarna (0°C). 

De asemenea, se produc pierderi datorită curenților de scurgere 
şi unor procese chimice interioare. Curenţii de scurgere circulă prin ume- 
zeala de sub capacele elementelor, prin umezeala de la exteriorul bate- 
riei (dacă este cazul) şi chiar, foarte încet, prin izolaţii. Dacă la comple- 
tarea nivelului s-a adăugat apă potabilă, ritmul de descărcare a bate- 
riei în gol depășește 1% din capacitate pe zi. 

Prin descărcare se produce sulfatul de plumb, care se depune pe supra- 
fața plăcilor sub formă de pastă moale. Acumulatorul poate fi încărcat 
numai atît timp cît sulfatul este sub formă amorfă. După cîtva timp 
de ședere fără ca bateria să fie reîncărcată, sulfatul începe să se cris- 
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talizeze, formînd la suprafaţa plăcilor un strat albicios de cristale dure: 
Se spune. atunci că bateria „s-a suliatat“. 

Dacă ea se încarcă după ce s-a produs acest fenomen, cristalele nu se 
mai transformă în pastă decît parțial. 

Pentru ca o baterie sulfatată să-şi revină aproape complet, este ne- 
voie de o foarte mare pierdere de timp, întrucît ea trebuie să fie încărcată 
și descărcată de mai multe ori sub un curent foarte mic (de circa 0,02 A). 

Dacă este cazul ca automobilul să fie gata de plecare în orice mo- 
ment, metoda indicată mai sus nu este practică (încărcarea bateriei nece- 
sită cel puţin 10 h.). 

În acest caz, procedeul cel mai indicat este următorul: 

— bateria rămîne montată la automobil; 

— se ia un redresor pentru încărcare de la rețeaua orașului; 

— o dată pe lună se aprind farurile și se lasă astfel timp de circa 3 h; 

— imediat după această descărcare se conectează bateria la redresor 
timp de 5—10 h pînă ce se observă că electrolitul „fierbe“. 

38.11. Bateriile de buzunar pot fi uneori de mare folos. La drum, 
dacă dinamul s-a defectat, acumulatorul se descarcă mult, iar motorul 
începe să întrerupă din cauza curentului primar prea redus. i F 

S-a arătat la capitolul 18 că drumul poate fi continuat pînă la pri: 
mul oraş, dacă se apropie electrozii. Totuși, dacă nici în acea localitate 
nu se poate remedia defectul se pot folosi baterii plate pentru lămpi de 
buzunar. Aceste baterii au circa patru volți. ; 

În mod obişnuit, sînt necesare patru baterii; dacă distanța pînă la 
punctul de destinație este mare, vor trebui 8 sau 16 baterii. 

Înainte de a se conecta bateriile uscate, se scot bornele de la acu- 
mulatorul automobilului. i : 

De fiecare dată, se folosesc cîte două perechi de baterii uscate, fiecare 
pereche fiind legată în paralel (bornele de același fel legate între ele), 
pentru a avea o capacitate mai mare. ECN E 

Nu este nevoie să se cunoască semnele polilor bateriei, ci se leagă 
între ele lamele scurte, apoi cele lungi în același fel. Între aceste două 
perechi se face legătură în serie, adică se leagă polul cu lame scurte de 
polul cu lame lungi, de la cealaltă pereche de baterii. Ai 

În felul acesta, s-a format o baterie de 8—9 V, compusă din patru 
baterii, a cărei tensiune va scădea sub 6 V cînd va fi pusă în sarcină, 

Se așază această baterie de patru baterii lîngă bobina de inducție și 
se fac legăturile (+ la masă şi — la borna bobinajului primar, unde vine 
firul de 'la cheia de contact). | 

Motorul va îi pornit prin împingere sau cu manivela şi se va putea con- 
tinua drumul. Dacă bateriile uscate au fost bune, ele vor îi în stare să ali- 
menteze bobina pe o distanţă de 30—60 km. La instalaţiile de 12 V se vor 
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folosi patru perechi de baterii uscate legate în serie. Acestea dau circa 
18 V, însă imediat ce sînt puse în sarcină, tensiunea lor scade sub 12 V. 
La bobinele de 12 V, bateriile uscate durează mai mult decît la cele 


de 6 V, deoarece curentul absorbit de circuitul primar al instalațiilor 
de 12 V este mai mic. 


In orice caz, trebuie avut în vedere că aceste baterii uscate se des- 
carcă în timp (nu în kilometri). Deci, este necesar ca, imediat după ins- 
talarea lor, automobilul să circule cu viteză mare, pentru a se putea 
parcurge un drum cît mai lung. 


De asemenea, schimbarea bateriilor după ce s-au descărcat, trebuie 
făcută repede, pentru ca motorul să nu se răcească între timp. 
Iarna, depanarea cu ajutorul bateriilor uscate este nesigură, deoarece 


pornirea unui motor rece poate să nu fie posibilă, din cauza scînteilor 
slabe. 


Dacă o baterie cu plumb normală nu mai dă curent suficient, din 
cauză că s-a defectat un element, drumul pooate fi totuși continuat, 
după ce se scoate din circuit acel element. Deci, în loc de 6V vor îi4V 
sau în loc de 12 V vor îi 10 V.Un procedeu rapid pentru scoaterea din 


circuit a elementului defect este scurteircuitarea lui (se leagă bornele 
lui cu o sîrmă). 


Se înțelege că la prima ocazie bateria trebuie reparată sau înlocuită. 

Este bine să se ştie că, datorită regulatorului de tensiune, moto- 
rul poate funcționa, chiar dacă bateria este complet descărcată, spartă 
sau pierdută. 

Pornirea motorului unui automobil fără baterie se poate face numai 
prin remorcare. Motorul porneşte atunci cînd dinamul debitează (prin 
regulator) un curent suficient pentru a alimenta instalația de aprindere. 

Dacă instalația are numai conjunctor-disjunctor (construcție veche), 
motorul nu poate funcționa fără baterie, din cauza supratensiunilor. 

38.12. Bateriile alcaline cu îfero-nichel prezintă atît avantaje cît 
şi dezavantaje. Bacurile lor sînt metalice. 

Avantaje : 

— durează 5—10 ani, deoarece ele nu au pastă care se poate desprinde 
de pe plăci, ca la bateriile cu plumb; 

— sînt foarte solide (învelișul metalic nefiind fragil ca ebonita); 

— nu se alterează și nu există pericolul sulfatării, chiar dacă rămîn 
nefolosite vreme îndelungată, fiind lăsate fără nici o îngrijire; 

— suportă orice suprasarcini; nu se strică, chiar dacă sînt încărcate 
sau descărcate sub curenți puternici. 

Dezavantaje : 

— sînt voluminoase (o baterie cu fero-nichel ocupă un spațiu aproape 
de trei ori mai mare decît acumulatorul cu plumb, de aceeași capacitate); 
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— greutatea lor este de două pînă la trei ori mai mare, pentru aceeaşi 
capacitate; IA Dora | 
Sa dau porniri la rece dificile, deoarece au rezistență interioară mare; 
— preţ de cost ridicat (două pînă la cinci ori mai mare decît al acu- 
mulatorului cu plumb); f 
p electrolitul trebuie înlocuit complet la fiecare 1—2 ani. a 

La bateriile cu fero-nichel, tensiunea unui element este în medie 
1,2 V; deci pentru a avea 6 V sînt necesare cinci elemente în loc de trei 
cum au bateriile cu plumb. i ) 

Electrolitul bateriilor cu fero-nichel, compiet deosebit de cel al bate- 
riilor cu plumb, este o soluție de hidrat de potasiu (KOH), avînd den- 
sitatea 1,19. TA f $ 

Acumulatoarele cu fero-nichel sînt folosite în special la trenuri, au- 
tobuze, șalupe și tancuri, adică acolo unde calitățile lor contrabalan- 
ează dezavantajele de volum și greutate. 4 a i 
i 38.13. île iata polilor unei baterii, atunci cînd nu sînt marcați 
şi nu există la îndemînă un ampermetru. 

Există mai multe metode: hy j j N 

1.. De obicei, borna pozitivă a bateriei este mai groasă decît cea 
negativă. i i A 

3 Dacă dispunem de un voltmetru sau ampermetru, identificarea este 
simplă, deoarece pe o bornă a acestor aparate există marcat semnul 
rune l t t procedează astfel : 

3. In lipsa acestor aparate se cedează ; ; e 

— se n da într-un pahar cu apă sărată capetele a două fire le- 
sate fiecare la cîte o bornă a bateriei ; x i 
+ pica dacă bateria nu este prea descărcată, se va observa că la unul 
din capete se formează bășicuțe mai numeroase (hidrogen) decît la celă- 
lalt capăt (oxigen); i e 4 

— oii legată de firul cu degajare bogată este polul negativ. 

4. Altă metodă, care se poate folosi chiar la bateriile foarte des- 
cărcate, este următoarea: í ; 

— se leagă la fiecare bornă cîte un fir de cupru, de 0,5 la 2 mm 
grosime; ; | A fe 
ir curăță capetele firelor, pe circa 2 cm lungime; e 

— se înfig capetele firelor într-o jumătate de cartof, pe o adîn- 
cime de circa 10 mm; f bige 

— firele trebuie să stea paralele, apropiate la 3—4 mm fără a se 
atinge; 4 Ben i 
` i după 1—2 min lîngă unul din fire, cartoful se colorează în verde; 

— borna de care este legat acel fir este borna pozitivă. j 

Explicaţie. Curentul descompune o parte din apa pe care o ea i 
cartoful. La firul pozitiv se formează oxigen. O parte din oxigenu 
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degajat atacă arama. Oxidul de cupru difuzează imediat printre celu- 
lele de amidon din jurul lui şi le colorează în verde. 

Dacă nu se știe care bornă trebuie fixată la masă, identificarea 
polilor bateriei nu servește la nimic. In astiel de cazuri se pot folosi 
două procedee, după tipul instalaţiei automobilului 


l. Dacă există ampermetru la tabloul de bord, se va monta bate- 
ria provizoriu la întîmplare şi se vor aprinde farurile. 

Dacă acul ampermetrului arată „încărcare“, bateria a fost montată 
invers (curentul trece în sens contrar prin ampermetru). Dacă amper- 
metrul arată „descărcare“, înseamnă că bateria a fost montată corect. 

2. La automobilele care nu sînt prevăzute cu ampermetru (au numai 
lumină roșie de control), se va porni motorul după montarea provi- 
zorie a bateriei și se va scoate capacul regulatorului de tensiune. Dacă 
bateria a fost montată greşit, se va observa că la accelerarea motorului, 
contactele conjuctorului-disjunctor vibrează, în loc să rămînă în contact. 


38.14. Folosirea unei baterii de 12 V la o instalaţie de 6 V este posi- 
bilă procedînd astfel : 


— se taie bareta de plumb dintre elementele 3 şi 4; 

— se leagă borna pozitivă a bateriei cu jumătatea pozitivă a bare- 
tei tăiate; 

— se leagă borna negativă a bateriei cu jumătatea negativă a bare- 
tei tăiate; 

— se obţine astfel o capacitate dublă de6 V iață de aceea a bate- 
riei de 12 V, 

38.15. Căderile de tensiune. În timpul pornirilor la rece, chiar dacă 


totul este în ordine, tensiunea bateriei scade cu 20-—25%, (de exemplu, 
de: la 12 la 9 V). 


Dacă uleiul din motor are viscozitate prea mare, tensiunea poate scă- 
dea sub jumătate, scînteile de la bujii nu vor avea tensiunea şi căldura 
necesară aprinderii amestecului, iar motorul nu pornește. Se consideră 
că cea mai mare cădere de tensiune admisibilă pentru ca motorul să 
poată porni, este de circa 40%; de exemplu, de la 12 V, trebuie să 
nu scadă sub 7 V. 

Căderile de tensiune se constată practic observînd cît de mult scade 
lumina unui bec aprins, în momentul pornirii motorului. 

Generalizarea echipării instalaţiilor cu regulator de tensiune, care 
permite funcționarea motorului fără baterie, conduce la folosirea unor 
acumulatori cu capacitate mai mică. 

Deci, folosirea uleiurilor fluide devine obligatorie. 

38.16. Recomandări. |. La demontarea bateriei se va desface mai 


intii cablul de masă, pentru a evita scurtcircuitări prin cheia cu care 
se lucrează. 
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i întîi c ent“ 

2. La instalarea bateriei se va monta mat întii cablul „de cur 
şi apoi cel de masă (pentru acelaşi motiv). ; 
"3. Se vor- verilica lunar: nivelul, tensiune 


ele litului. Tyi F e 
woa va adăuga numai apă distilată, deoarece Mu se, AELS = 
densitatea electrolitului creşte, iar durata apei sca a aee ME 
majoră, se poate adăuga apă de ploaie sau c iar apă p 
ek 
nefiartă). a . | 
5. Se va folosi la motor ulei cît mai fluid. ei at tă 
6. Motorul va fi bine reglat, spre a avea nea AI oA 
7. Bornele să fie curăţite, bine strînse şi vopsile. dr E Ana NN 
zeara porniri grele; arderea becurilor dacă ir ele $ korra AA 
dereglat descărcarea bateriei, na ir ? a D iba die e, R 
inele) se oxi ă di ratensiunilor, creş mului de 
se oxidează din cauza sup reşterea ce ae 
rea e la evacuare Și în carburator, împiedicarea incar 
f : 


F a" Saar | + A d natală Je 
Lear va lăsa bateria sa se descarce sub 1,7 V de fiecare e 


bateriei și densitatea 


r iune 
i Nu se va încărca bateria cu curent mare (regulatorul de tensiu 


ă i ă ă i cînd 
poate permite încărcări mari, însă numal de scurtă durată, atunc 
ia este cărcată). | SLAS 
i mark p^ a butonul de pornire automată iară Talie 
e 6 s ă S a de } 
nai mult decît 5—6 s; dacă motorul nu porneşte se va i £ m 
n 11. Dacă automobilul stă în garaj nefolosit sy mu y a e E 
va scoate bateria şi se va proceda cum s-a indicat mai sus p 
y a şi uscată i oiul 
Elo Se va menţine bateria curată și gipa (umezeala şi nor 
ază i de i descărcare). A 
a curgeri de curent și desc PE REA pi sd 
SA cind in lucrează la instalația electrică, se va demonta o bornă, 
, evi : i ircuit. 
spr roducerea unui scurtei lit 
k R 10 000—15 000 km se va verifica releul PAS 7 
15.0 dată pe an, se va goli complet bateria, se va ră AN 
xterior se va umple cu electrolit proaspăt şi se va contr 
ey E 


nea şi densitatea. 
În ti iernii: y du ea 
16 pa monta bujii mai calde decît vara; Ken Rua R 
curat, dispersiile de curent reduse, pornirile mai bune, 
s Alis 
menajată. APPC 
s 6 
„Se vor folosi garaje incalzi mel der bn că 
is Dacă automobilul va ramine noapte pa m irie A pe 
10% petrol sau benzină în baia de ulei, înainte de g pr sel 
ig Dacă se ştie că motorul porneşte greu la rece, este p | 


o A 


a se demonta bateria și a O ține într-o cameră încălzită. 
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20. Dacă se adaugă a 
este bine ca această operație să se facă du 
de a pleca la drum, pentru ca a ă S 


CAPITOLUL 


DINAMUL Ș! RELEUL- REGULATOR 


39.1. Descriere. Dinamul este maşina electrică care produce tot cu- 
rentul necesar aparat automobil, cu sau fără 


elor consumatoare dintr-un 
intermediul bateriei. 
Dinamul este un generator de curent 
cu bateria şi cu aparatele consumatoare de curent (v. fig. 371.1). 

Datorită acestei așezări, atunci cînd consumul de curent este mai 
mare decit ceea ce debitează dinamul, bateria se descarcă, pe cînd, 
dacă debitul dinamului este mai mare decît consumul, bateria primește 
diferența, încărcîndu-se. 

Mai totdeauna, dinamul se află aşezat în 
şi este pus în mișcare de către cureaua trapezoidală, care acționează 
în același timp ventilatorul și pompa de apă. De obicei, întinderea 
acestei curele se poate regla prin deplasarea dinamului 

Părţile principale ale dinamului sînt: 

— Carcasa, avînd magneți sau „Poli“ formînd circuitul inductor ; 

— indusul cu axul său, care se rotește în carcasă; 

— capacul din spate, cu o bucșă, în care se rotește axul indusului ; 

— capacul din față, cu un rulment pentru axul indusului ; 

— suportul de fixare și reglare a întinderii curelei; 

— roata de acţionare; 

— regulatorul automat. 

Generatoarele de automobil se împart în trei categorii : 


— de curent continuu cu trei perii și conjunctor-disjunctor sim- 
plu (construcţie veche) ; 


branșat pe instalaţie n paralel 


partea din față a motorului 
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pă pornirea motorului, înainte 
pa să se amestece imediat cu acidul. 
» automobilul va sta în ger, apa nu 
» Tămîne deasupra lui, poate îngheţa şi sparge 
bacul. 


— de curent continuu cu două perii și ne net Mo 
de curent, alternativ cu redresor și releu — regulator (p 
a > 
de răspîndire). Rer 
k Esoniila o AN generatoarelor pentru automobile a marcat p 
grese importante (tabela 39.1). 


Tabla 39.1 
Evoluţia generatoarelor auto 
| i i Timp 
Puterea Greutatea | A gurile, | de fabricație 
Anul W kg Pa | 
| 
| 3-10 200- 3 000 100 
-í 10-12 8-10 | 1200-3 
1930 100-120 19-12 |  10—12 | 1 400- 4000 80 
1940 120-160 | 8-1 | 15-20 | 1500-5000 30 
1955 160-260 4-6 40-6 3 000- 8 000 10 
1960 200-400 | 4-9 | 50-90 3 000- 9 000 3 
1965 1) f 200-600 3-6 | 70-120 | 4000-12 000 


1) Alternatoare 


Raportul turațiilor n. a indusului n, a arborelui cotit este de ordinul : 
min = aS la generatoarele de curent t PRAPA. 
iii 1,5...3,2 la generatoarele de curent alternativ (al iei he. 
e el e de curent continuu, izolațiiie de mică dp îi ae 
de e age fe colectorului se găsesc la 0,5—0,7 mm sub nivelul la 2 
Forţa de apăsare a peri- 
ilor: pe pi ac se d AR 
500 — 800 gi în stare ă, 
este i. 400—600 gi la 
dinamurile uzate. 
Energia absorbită de ge- 
nerator la regim de debit 
maxim este relativ mică 
ig: 39.1). 
pr AATE - dis- 
junctor nu este un regulator 
de tensiune, singura lui func- 
ție fiind aceea de a stabili 
sau întrerupe legătura dintre 
dinam şi baterie. So 
i a . e . 2 
sti m pile adie ua trei perii echipate cu e electr 
rii bet acumulatoarele prin supraîncărcare, deoarece intensita pi a 
tului. gr care-l debitează dinamul creşte paralel cu tensiunea bateriei. 


~ 


Puterea absorbită X din 
puterea motoreilvi 


KS 
NNN SSI SS 
NS 


7000 2000 3000 4000 5000 
Turatia dnamului, rot/min 


Fig. 39.1. Puterea absorbită de dinam. 
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Deci aceste dinamuri lucrează tocmai invers de cum ar trebui, pentru 
că dau curent slab, atunci cînd cererile de curent sînt maxime şi debi- 
tează curent puternic, atunci cînd nu este nevoie. 

Rezultatele sînt defavorabile; astfel : 

l. Se supraîncarcă bateria, ceea ce îi scurtează foarte mult durata 
de serviciu (v. cap. 38). 

2. Intensitatea scăzută observată la lumini şi la ampermetru, cînd 
acumulatorul este descărcat sau sub sarcină mare, determină pe conducă- 
tori să mărească debitul peste măsură, reglînd exagerat peria mobilă. 


În acest fel, pericolul supraîncălzirii creşte, iar bateria se distruge şi 
mai repede. 


3. La viteză mare, intensitatea scade, adică luminile şi aprinderea 


primesc un curent mai slab, tocmai atunci cînd au nevoie de un curent 
mai puternic. 


4. Funcționarea fără baterie nu este posibilă, din cauză că tensiunea 
curentului debitat de dinam crește mult, nemaivînd tamponul-amorti- 
zor pe care-l constituie acumulatorul. 

Rezultatele sînt: supratensiuni, arderea becurilor, oxidarea contac- 
telor ruptorului (platinelor) etc. 


5. Dezavantaje asemănătoare apar cînd cablurile bateriei sînt slab 
strînse. 


Reglarea intensității la aceste dinamuri se face deplasînd una din 
perii. 

Dacă vrem să mărim curentul, peria se va deplasa în sensul de ro- 
tire a colectorului. Este bine ca reglarea să se facă astfel, încît amper- 
metrul să nu arate o încărcare mai mare de 10—15 A, atunci cînd se 


ambalează motorul, în timp ce nici un consumator de curent nu este 
conectat. 


39.2. Conjunctorul-disjunctor, denumit mai pe scurt „disjunctor“, 
se află mai totdeauna montat chiar pe carcasa respectivelor dinamuri cu 
trei perii. 

Un conjunctor-disjunctor este un mic electromagnet. 

Miezul său este înfășurat mai întîi cu un fir subțire prin care curen- 
tul, venind de la peria de curent merge la masă. 

Această înfăşurare subţire servește la atragerea armăturii. La exte- 
rior este bobinată o a doua înfășurare din fir mai gros, numită înfășu- 
rare de încărcare. 

Rolul conjuncetorului-disjunctor este de a face legătura între dinam 
și baterie, atunci cînd tensiunea la bornele dinamului depăşeşte tensiu- 


nea bateriei și de a desface această legătură în momentul în care ten- 
siunea produsă de dinam scade sub aceea a bateriei. 
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A aaa ia 
Funcționarea conjunctorului-disjunctor are loc asti 


À Motorul stă, dinamul nu debitează nimic, contactele conjunctorului 


stau depărtate. inamului este 
i E sp Re merge încet pe loc, tensiunea la bed e dalr 
i mică decît a bateriei, prin înfășurarea subțire i decit forța arcului 
se produce în miez o forță magnetică mai mică 
care bakal 
anmai, giia y n mel rot/min, tensiunea la bor- 
lat la NFE : ; 
3. Motorul este amba bateriei, forța de atracție 
"E = ala i mare decît aceea a riel, a 
ele dinamului este ma! ma : E ele se închid. 
e, a E depăşeşte forța e r pir ar A irefial 
a ý ; : T inta O Tezis A 
nfă a din fir mai gros, prezintă ; nai mare 
ei nea Deci, din momentul atingerii iii er arie și fir 
eri din curent va trece prin d ie ji trece decît un 
sia i ra - re i 
A : -u. Prin înfășurarea subpre, 
inspre ampermetru. RU d “N 
curent e e erai d itm Tensiunea la bornele 
i i | rot/min. i 
ia motorului scade sub U ; S an Aniara. 
di pnie scade sub tensiunea bateriei. Curentul circulă oE me 
men în sens contrar, forța electromagnetică acţion 


Tes 3 Į är ă Ak € le ätura cu 
ia , 


. is 5 | 
bateria se întrerupe. > AN- 
Datorită faptului că decorectarea se produce în e EE 
torul-disjunctor este numit uneori „releul de curent ani erage 
7 i obişnuită defectare a conjunc 1i-disjunc t 
cle. Cea mai obișnuit c er 
mall înfăşurării, subțiri, în care = armătura yoa ri oh £ a 
i ircuitul de încarcare (i S 
auza: 0 întrerupere pe Circuitul: ~X t pRa 
E A exemplu firul de legătură dintre dinam și amperm 
rie), > leg 
ä strîns. 
sfăcut, rupt sau slab ; s T aas 
j Prin întreruperea circuitului de Eph ie 
namului creşte; intensitatea curentului ma rapi sie 
țire creşte în mod corespunzător mN ace 
se supraîncălzească şi chiar să se ardă. 
Din această cauză, i dela A mai p 
imi erie. 
i e trimite curent la bateri A a Ki 
iar ici al conjunctorului-disjunetor este lipirea contactelor (p 


í ) i î ici ă ce moto- 
mea aceasta, legătura cu bateria nu se întrerupe nici după 
i A v - fi = l 
t oprit. Urmările pot îi: t m 
i 5 artei înfăşurării de încarcare (firul gros) al conjunctorulu 


junctor; aa tt tion tit ` 

Í __ arderea izolației înfăşurării dinamiti în 
__ arderea izolaţiei firului dinam-amperme Tila 
— descărcarea acumulatorului. 


siunea la bornele di- 
prin înfăşurarea sub- 
tă înfășurare să 


oate îi atrasă şi dinamul nu 
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Uneori, contactele se lipesc temporar sau, mai exact, se desfac cu 
întîrziere. Acest lucru se poate observa de la volan, prin faptul că, 
după o accelerare a motorului, acul ampermetrului trece de la încăr. 
care la descărcare (5—10 A) şi după o mică pauză se stabileşte la 0. 


pi 
ecurilar, X 
Cc o 3 
ss să 


Lommnozitateg 


Drobiitatea b 


Jensnea, d 


Fig. 99.9, Influența releuiui-regulator asupra iuneţionării 
farurilor: 
1 — luminozitatea; 2 — durabilitatea becurilor. 


În timpul cît acul arată descărcare, circulă un curent în sens 
invers (din baterie în dinam), deoarece, la mersul în gol, tensiunea dată 
de dinam este mai mică decît tensiunea acumulatorului, 

39.3. Releul regulator. Releul regulator, cu care sînt echipate toate 
autovehiculele moderne, este un agregat ceva mai complicat decît ve- 
chiul conjunctor-disjunctor, însă mult mai folositor. 

Funcțiunile releului-regulator şi consecințele practice ale folosirii lui 
sînt următoarele : 

— încărcare mai rapidă a bateriei; 

— evitarea supraîncărcării bateriei; 

— limitarea debitului maxim cerut de la dinam la valoarea consi- 
derată ca maximă admsibilă; 

— variație mult mai puțin dependentă de viteza automobilului ; 

— prelungirea durabilităţii tuturor becurilor din instalație (fig. 39.2); 

— economie de timp și de greşeli, reglajul făcîndu-se automat; 

— prelungire considerabilă a durabilității bateriei, care poate atinge 
4 ani; 

— evitînd supraîncărcările, consumul de apă distilată este de 10—20 
ori mai mic decît cu generatoarele cu conjunctor-disjunctor ; deci eco- 
nomie de timp cu completarea nivelului; 
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— eventualele legături slabe nu u conduc la arderea becurilor, 
împiedică siunile; à 
e releul împiedică supratensit e ip 
eo cazul defectării sau chiar a ia pe sin, a piei pa 
ără nici i enient în afară de acela că mo 1 
drumul fără nici un inconvenie ; ne 
i i î in împi sau remorcarea automo ; la autc 
îi pornit decît prin împingerea l lul sa 
miea cu conjunctor-disjunctor, nu se poate circula fără bateri 
ratensiunii ; t3 i ? 
eo miyya şi consumul de benzină, deoarece tot impuni i 
bateria este încărcată generatorul absoarbe mult mai paia a ge 
decît cele cu conjunctor-disjunctor care în aceste cazuri c 
i mare energie. qr a | 
py ela ni rii se compun fie din două in e ai e 
automobile europene), fie din trei elemente (aplicat la toa 


tovehicule). | A , ; ; 
e. Cele Pa elemente sînt: un conjunctor-disjunctor și un releu-regu 


r al tensiunii. | TI 
mi trei elemente sînt: un conjunctor-disjunctor, un releu regula 


tor de tensiune şi un releu limitator de curent (fig. 39.3). 


Fig. 39.3. Schema unui releu regulator cu 3 elemente, în poziția de repaus: 


; LA — limitatorul 
? = RA ă masă; RT — regulatorul de tensiune; LA : pri aie 
a — că za — gi cena A — disjunctor; B — borna ren baieei a Dă 
e aA de curent; E — borna releu-excitație; R =— păr. E: die ep 
e atie: 2, 3şi 4 — contactele celor trei elemente principale; „6 şi 
VRAA acestor contacte; 8 — bateria. 


i i ănă 
Fiecare element este un mic electromagnet (releu) și „se ua 
ca formă exterioară, cu vechiul disjunctor-conjunctor. p 


ărui ă cîte o pereche de contacte (platine). i 
ONE oa a gi de contacte există cîte un mic arc calibrat, spre 


a asigura funcționarea corectă a regulatorului. 
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Cînd motorul stă sau cînd funcționează la ralanti situația este urmă- 
toarea : 

— contactele de la conjunctor-disjunctor stau depărtate, sub acţiu- 
nea arcului respectiv; 

— contactele de la celelalte două elemente stau lipite, sub acţiu- 
nea arcurilor respective. 

Cînd motorul se ambalează puţin, intră în atingere şi contactele con- 
junctorului-disujunctor. 

Cît timp bateria este descărcată, dinamul debitează curent puter- 
nic. Ampermetrul arată încărcare mare și cele trei contacte ale regula- 
torului stau lipite. 

Din momentul cînd tensiunea bateriei depășește 6,4 V sau 12,8 V, 
contactele regulatorului de tensiune încep să vibreze, introducînd perio- 
dic în circuitul de excitație al dinamului o rezistenţă; astiel, excita- 
ţia se reduce și curentul debitat de dinam scade. 

Vibrațiile acestea (50—200 pe secundă) au o amplitudine atît de 
mică, încît deplasările lamei nu se pot vedea cu ochiul liber. Ele se 
pot simți, dacă se ține vîrful degetului pe lama contactului respectiv 
(atunci cînd bateria este bine încărcată). De asemenea, la întuneric se 
pot vedea scîntei foarte mici între contactele care vibrează. 

Cînd bateria este încărcată, se constată că acul ampermetrului stă 
aproape de zero, chiar dacă se ambalează motorul. 

In cazurile cînd tensiunea depe rețea este mult scăzută se poate 
ca intensitatea curentului debitat de dinam să depăşească 20—30 A, fără 
să existe o tensiune mare. În astfel de cazuri, intră în funcțiune al 
treilea element, regulatorul de intensitate la care contactele încep să 
vibreze, reducînd intensitatea curentului. 

De fapt, regulatorul de tensiune nu reglează tensiunea bateriei, ci 
excitația dinamului și efectul ei. 

De observat că totdeaua releul-regulator de tensiune este legat în 
derivație (fig. 39.3), pe cînd releul limitator de curent este legat în 
serie. 

Punctele de contact (platinele) se fac din materiale speciale. De 
obicei, contactele negative se fac din argint, iar cele pozitive din 
wolfram (dacă bateria este legată cu borna pozitivă la masă). 

Dacă bateria este legată cu borna negativă la masă, materialele 
contactelor sînt: argint la contactele pozitive și wolfram la contac- 
tele negative. 

Acesta este încă un motiv de a folosi regulatoare originale. 

La releul-regulator se leagă de obicei patru fire (fig. 39.3). 

Unul face legătura între masa mașinii și masa regulatorului M; al- 
tul merge la bateria 8; de la dinamul D vin două fire: unul de la 
peria de curent și celălalt de la înfășurarea de excitație. Uneori, sub 
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cutia regulatorului se găsesc trei rezistențe de protecție aşezate în para- 
lel cu cele trei perechi de contacte, spre a reduce efectele de oxidare 
ale acestor contacte. t 

Avînd în vedere că aceste regulatoare conțin două piese, care vi- 
brează, funcționarea lor corectă ar putea să fie tulburată de trepida- 
ţii, în special de cele ce provin de la motor. De aceea, regulatorul 
nu trebuie să fie montat pe motor. 


Tensiunea la esireo ón releu, V 


O T ARN A 
Curentul debitat de dinam, A 


Fig. 39.4. Curbele releelor cu 2 și 3 elemente. 


Chiar cînd este așezat pe tablier, regulatorul este uneori protejat 
contra trepidaţiilor printr-un soclu de cauciuc. 

De asemenea, capacul regulatorului se sprijină pe o garnitură de 
cauciuc, iar piuliţele care le închid se strîng pe şaibe de cauciuc, spre 
a se realiza o izolaţie periectă contra prafului și contra reîmprospătării 
cu oxigen din aer, care contribuie la oxidarea contactelor. 

Curbele caracteristice ale celor două tipuri principale de releu re- 
gulator (cu două sau trei elemente) diferă mult (fig. 39.4). 

Se observă că la tipul cu două elemente 7 tensiunea scade considerabil 
atunci cînd cerinţele de curent sînt mari (punctul 4), pe cînd releul- 
regulator cu trei elemente 2 asigură acest debit mare la o tensiune 
mult mai ridicată 5. De aceea, automobilele cu reglor cu 3 relee au 
lumina farurilor mult mai strălucitoare decît a celorlalte. 

În ultimii ani, uzinele europene încep și ele să aplice releul-regu- 
lator cu trei elemente. pai 

Rostul şi modul de funcționare a regulatoarelor de tensiune nu sînt 
bine cunoscute de conducătorii auto și din această cauză se fac multe 


greșeli. În a 
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Mergînd la drum, conducătorul observă că la un moment dat acul 
ampermetrului stă aproape la zero, oricît ar ambala motorul şi trage 
imediat concluzia că s-a deranjat dinamul sau regulatorul de tensiune. 

Fie că încearcă să le „repare“ singur, fie că se adresează unui elec- 
trician care nu se pricepe, rezultatul este același : regulatorul nu mai 
lucrează corect, iar bateria se va distruge rapid. De obicei, cu ocazia 
unor astiel de „reglări“, se întăreşte arcul elicoidal de la armătura regu- 
latorului de tensiune. 


Acest procedeu greșit are drept urmare distrugerea bateriei, a regu- 
latorului sau a dinamului. 

Farurile și celelalte aparate consumatoare de curent nu resimt osci- 
laţiile de tensiune cauzate de vibrația armăturii, din două motive. 

— vibraţiile sînt rapide (200 pe secundă); 

— în astiel de cazuri, tensiunea bateriei este foarte apropiată de 
limita maximă (bateria este supraîncărcată). 

La unele regulatoare de tensiune, datorită unei construcții speciale, 
tensiunea limită este mai mare iarna decît vara (de exemplu 7,6 V în 
loc de 7,2 V). 

Aceasta este necesar, deoarece la temperaturi scăzute, bateria se în- 
carcă mai greu, pornirile la rece cer curent mai mare, farurile stau aprinse 
timp mai îndelungat etc. 

Limitatorul de intensitate L.A. evită ca dinamul să încarce cu inten- 
sitate (amperaj) prea mare. 

- Încărcările cu intensitate mare sînt dăunătoare, atît pentru baterie, 
cît și pentru bobinajele dinamului. 


Limita maximă a curentului debitat de dinam depinde de capaci- 
tatea (numărul de amperi-ore al bateriei) și de construcția dinamului. 

Armătura L.A. este menținută în contact de către arcul elicoidal 
respectiv. 


Cînd intensitatea depășește limita prescrisă, electromagnetul L.A. 
atrage armătura și desface contactul. Astfel, curentul de autoexcitație 
scade. 

Imediat scade și curentul debitat, îluxul magnetic din L.A. se reduce 
și arcul L.A. ridică din nou armătura, stabilind contactul. 

Ciclul se repetă și armătura L.A. vibrează tot timpul cît cererile 
de curent în instalație depăşesc limita (branșarea unui număr prea mare 
de aparate consumatoare de curent, scurtcircuit ete): 

În astfel de cazuri, se consumă din baterie mai multă energie elec- 
trică decît produce dinamul (bateria se descarcă). 

Există multe tipuri de regulatoare; însă cel arătat în fig. 39.3 ajută 
la înțelegerea principiului lor de funcționare. 
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Tabla 39.2 
Dimensiunile cablului dinam-baterie 
6V 12 V 
| ne în iai T 
Secţi 2 Lungimea | Puterea j Secțiunea | Lungimea 
dinamuiui | minima maximă | debuta | minia | maxima 
| | 4 
30 2.5 2,8 | 75 | 2,5 4,6 
45 2,9 2,9 90 | 2:5 3,6 
60 4 23 130 | 4 4,6 
A ORI 2 200 aT e 5 
90 | 6 2,3 300 | 10 5 
130 | 10 | 2,8 400 16 6 
150 cig | 2,3 700 16 3,4 
1 000 25 4 
1 200 25 3,4 


Conductorul care merge de la dinam la baterie trebuie să fie de secți- 
une corespunzătoare (tabela 39.2) pentru că, dacă este prea subțire se încăl- 
zește, provoacă pierderi de energie, încărcarea insuficientă a bateriei etc. 

Adeseori, chiar avînd releul-regulator este în perfectă stare, dacă cerin- 
tele de curent depășesc debitul maxim admisibilal dinamului, bateria 
începe să se descarce, deşi A 
releul-regulator și dinamul sînt 3x %2 
în perfectă stare (fig. 39.5). 3 

Se observă că numai 


X 
È 
S E 75 
37% din timp se foloseşte de- a 
bitul maxim curent. S 
Această situație conduce la $ 37 
înlocuirea generatoarelor de ` 
curent continuu cu alterna- *S m 
toare. Š 
3.9.4. Generatoarele de cu- £ 
rent alternativ (alternatoarele). 9 PEDI ai i 
Experiențele făcute în diverse O W000 #200 3000 4000 rotimia 


țări au arătat că accidentele Fig. 39.5. Cauzele descărcării bateriei la circula- 
de circulație produse în oraş tielentă în oraş, cu generator de curent continuu; 
$ i ati redie RE ia la ralanti (debit nul); 2 — debitul ge- 
m timpul nopții i reduc la Per 3 prin. releul-regulator; 3 — utilizarea mo- 
jumătate dacă automobilele torului în oraş. 
circulă cu faza scurtă aprinsă. A A 
Acest procedeu care se generalizează contribuie la insuficiența încăr- 
cării bateriei. l , 
De aceea, alternatoarele sînt pe cale de a fi aplicate la toate auto- 
mobilele, în ordinea următoare: 
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— i. autobuzele urbane unde de pe acum alternatoarele sînt de uz 
genera 


— la autoturisme din motivele arătate anterior (v. fig. 39.5); 
— la autobuze rutiere şi autocamioane, unde sînt mai puţin necesare. 


Cu ajutorul unui mic redresor, de obicei cu diode cu siliciu, curentul 
debitat de alternator este transformat în curent continuu. 


Faţă de vechiul generator de curent continuu, alternatorul prezintă 
următoarele avantaje: 

— greutatea redusă la circa 50%; 

— volumul de asemenea redus la jumătate; 

— construcție mai simplă; 

— preț de cost mai scăzut; 

— nu este necesar un conjunctor-disjunctor deoarece redresorul nu 
permite circulația de curent în sens contrar; 

— uzuri mai mici, deoarece majoritatea alternatoarelor nu au perii; 

— funcționare mai sigură; 

— debit mare începînd de la turație mai redusă (fig. 39.6). 


Curent 


-am e 


g 400 660 1200 1600 2000 
Turatia, rot/min 


Fig. 39.6. Curentul în funcție de turație: 
1 — generator de curent continuu; 2 — generator de curent alternativ 
(alternator). 
Dezavantaj : y 


— turația mare la care lucrează, face necesară reducerea diametru- 
lui roții; deci, durabilitatea curelelor de ventilator scade din cauza île- 
xiunilor importante pe care le face. 
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3.9.5. Defecte și remedii la releul-regulator. Dacă ampermetrul arată 
încărcare redusă, este foarte probabil că nu există nici un defect în rețea. 

Bateria fiind complet încărcată (tensiune mare în reţea), regulato- 
rul lasă să treacă un curent atît de redus, încît dă impresia că acul 
ampermetrului rămîne la zero, deşi dacă îl privim cu atenţie, observăm 
că totuși acul se deplasează puţin spre încărcare. 

In cazurile cînd se bănuiește că ar exista o defectare a regulatorului 
se va face o primă verificare, în modul următor: 

— se aprind farurile în timp ce automobilul merge cu circa 40 km/h; 

— dacă arcul ampermetrului arată încărcare sau rămîne tot la zero, 
înseamnă că regulatorul este în ordine; 

— dacă arată descărcare, înseamnă că regulatorul este defect. În 
acest caz, trebuie să se cerceteze mai întîi dacă: 

— toate legăturile firelor sînt bine strînse; 

— cureaua ventilatorului este ruptă (sau foarte slabă); 

— dinamul se roteşte normal; 

— ampermetrul este în bună stare; 

— dinamul debitează curent. 

Ampermetrul se verifică, observînd dacă arată descărcare, atunci 
cînd se aprind farurile în timp ce motorul este oprit. 

Spre a controla dacă dinamul este bun se va proceda astiel: 

— se desfac firele de la clemele P și E ale regulatorului. 

— se porneşte motorul, lăsîndu-l să meargă încet; 

— se leagă firele desfăcute direct la borna B a regulatorului; 


-— se ambalează foarte puţin motorul, observînd acul ampermetru- 
lui; în cursul acestei probe, nu trebuie să fie branşat nici un consuma- 
tor de curent, deoarece se poate arde, din cauza tensiunii mari; 


— dacă ampermetrul nu arată încărcare (după ce s-a verificat am- 
permetrul, aşa cum s-a indicat mai sus) rezultă că dinamul este defect; 


— dacă ampermetrul arată încărcare, înseamnă că defectul provine 
de la regulator. 


Remedierea provizorie a defectării unui regulator de tensiune pe 
drum (departe de oraș), se face astfel : 

— se desfac de la regulator cele două fire care vin de la dinam 
(clemele P și £); 

— în jurul sticlei unui bec de stop (de la 10—15 W) se va forma 
un cîrlig din sîrmă de 2—3 mm grosime; 

— se strînge cîrligul astfel ca becul să stea bine fixat între ochiu- 
rile formate de sîrmă (fig. 39.7); 

— se leagă de soclul becului firul care s-a scos de la clema E; 
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— firul scos de la clema P ă î 
SEa i se leagă la clema B ă ă 
PERR si gă | » impreună cu capătul 
Er se va îndoi, astfel ca becul să nu vină în atingere cu masa 
À A i foarte important ca ochiul S al sîrmei să facă contact numai 
u polul central al becului, fără a atinge bucsa soclului. Se înțelege că 
j » 


la prima ocazie, regulatorul se va repara sau se va înlocui cu altul nou. 


Pi 


$ 
de N 


Fig. 39.7. Depanarea provizorie a releului-regulator, 


Se Comile o gravă greșeală dacă se face legătura directă, ca în cazul 
defectării conjunctorului-disjunctor simplu de la dinamurile cu trei 
perii, deoarece curentul de excitație va fi foarte mare şi astfel ua 
i două perii va debita permanent un curent maxim, care poate depăși 

0 A. La un asemenea regim, nu poate rezista nici bateria nici dinamul 
k Pasta de pe plăci va cădea și bateria se distruge în cîteva ore sau 
înfăşurările dinamului se vor supraîncălzi şi se vor arde. Pentru baterie 
in 7 mai rău decît acela care ar rezulta dacă s-ar ține apăsat con- 
rară y utonul de pornire automată (avînd contactul aprinderii în- 

{n adevăr, în acest caz, după cîteva minute, motorul nu se va mai 
roti, din cauza descărcării bateriei (care eventual se poate reîncărca). 
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Insă, în celălalt caz, dinamul continuă să trimeată curent mare chiar şi 
după completa deteriorare a bateriei (dacă între timp nu s-au ars înfăşu- 
rările: -dinamului). 

La unele dinamuri, spre a evita arderea înfășurărilor, există o si- 
guranță de protecție, plasată în capacul din spate. 


Defectarea regulatorului în timpul parcursului se remediază provi- 
zoriu, astfel cum s-a arătat mai sus. 


Defectarea cea mai obișnuită a regulatoarelor este arderea înlășurării 
de la elementul care reglează tensiunea. 

Un electrician bun poate repara înfășurarea folosind un fir din ace- 
laşi diametru, lungime şi număr de spire. Aceasta este însă o opera- 
ție care cere timp. De aceea, este mult mai practic să se înlocuiască între- 
gul regulator cu un altul, de același model. 

De obicei, pe soclul regulatorului este imprimată tensiunea instala- 
ției și puterea dinamului respectiv (de exemplu: 6 V/90W). Dacă aceleași 
caracteristici se găsesc imprimate pe dinam, regulatorul se poate monta. 

Destul de rar un deranjament al regulatorului poate îi cauzat de 
oxidarea contactelor lui. Acestea se vor curăţi folosind o pilă mică 
specială pentru contactele ruptorului de la sistemul de aprindere. 

39.6. Verificarea metodică a unui releu regulator se face cu: 

—:un voltmetru cu scara de la O la 20 V, preferabil marcată în di- 
viziuni de 0,1 V; 

— un ampermetru cu gradaţie de la 0 la 30 A, preferabil bilateral 
și marcat în diviziuni a 1 A. i 

Verificarea constă în patru probe distincte și anume: 

I) controlul cuplării conjunctorului ; 

II) controlul decuplării lui; 

III) verificarea regulatorului de tensiune; 

IV) verificarea limitatorului de intensitate. 

Probele se vor face cu o baterie bine încărcată. 

I. Controlul cuplării conjunctorului : 

— 'desfacem firul de la borna B (care merge la baterie); 

— între borna B și capătul firului legăm în serie un ampermetru; 

— legăm borna pozitivă a unui voltmetru la masă (dacă bateria este 
cu plusul la masă); 

— borna negativă a voltmetrului o legăm la borna P a regulatorului; 

— ambalăm motorul progresiv; 

— observăm ce tensiune arată voltmetrul atunci cînd acul amper- 
metrului deviază (adică atunci cînd armătura conjunctorului face con- 
tact; 

— tensiunea arătată de voltmetru în acest moment trebuie să fie de 
6,2 pînă la 6,7 V (sau 12,5 la 13,5 V la instalaţiile de 12 V). 
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prins. Apoi se va reface proba. 
„Dacă tensiunea la care contactele se 
că arcul este prea slab şi se va face necesarul Spr 
II. Controlul decuplării se face după c api 
rația motorului şi observînd la a 


rentului i S i î 
a rep tei oi tai = peio cînd contactele disjunctorului 
E ne la zero). In clipa desfacerii i 
| le la ze cer é i 
tea earmen trebuie să fie de la o5 la —6 A. e mpetru 
x . . - 15 Fr 4 
T rea manie ae este mai mare (de exemplu —8 A), înseamnă că 
Sl ie riza că mate sînt parţial oxidate. Se vor curăți 
a specială și se va corecta tensi i 
Tp ee ela Ș cta tensiunea arcului. 
nsitatea la desfacerea i 
4 i tea ; contactelor este mai mică î 
0,5 A, înseamnă că arcul este prea tare şi se va slăbi ee 


Dacă la contr ării 

olul decuplării a î ie să 
: : ost nevoie Eag 
arcului, se va. reface ea voie să se corecteze tensiunea 


: Dacă proba I nu mai corespunde, se va 
ere, care să dea valori cît mai apropiat 
probe I și II. } 


D 6 semenea ză ` ţ 


NE aa sl a sl regutatorutui de tensiune 
ecesara o baterie complet încă Al 
esa ba t încărcată 
14 V), fără sarcină. a 
Operațiile decurg astfel : 
— se desface firul care merge la baterie: 
— ă $ i 
se leagă în serie ampermetrul ; 
— se i ra în paralel voltmetrul 
~ se ambalează motorul la o t i i 
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vind iale arătată de voltmetrul de control; erati 
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— a tensiunea arătată de voltmet 
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, — daca tensiunea este prea mică a 
a p mică, arcul se v 
a IV. Controlul limitatorului de intensitate (L.A.) 
ste ca bateria să fie relativ descărcată. Dacă tensiunea 
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e de cele corecte la ambele 


(R.T). La această probă 
ică avînd circa 7 V (sau 


Prima condiţie 
bateriei este mai 
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mare decît 5,6 V (sau 11,2 V), se vor ţine farurile aprinse timp de 
10—20 min, pînă cînd tensiunea bateriei scade sub valoarea de mai sus. 

Apoi se procedează astfel : 

— legăm firele ampermetrului de control, ca la proba I-a; 

— voltmetrul nu se foloseşte; 

— aprindem toate farurile; 

— ambalăm motorul progresiv, pînă ce acul ampermetrului se sta- 
bilizează; 

— curentul nu trebuie să fie mai mare de 15—20 A la instalaţiile cu 
baterii de 6 V, 10—18 A la instalaţiile de 12 V. Acest curent maxim 
de încărcare este în directă legătură cu capacitatea bateriei, care la 
rîndul ei depinde de cerințele de curent ale instalaţiei vehiculului. 

Intensitatea maximă este de circa 20—30% din capacitatea bateriei. 

Astfel, există unele vehicule avind baterii cu o capacitate de 200 Ah 
şi tensiunea 6 V. La acestea, curentul maxim la proba de mai sus poate 
fi de circa 40 A. Dacă intensitatea este mai mare, înseamnă că arcul con- 
tactelor de la releul limitator de intensitate este prea tare. In acest caz. 
arcul se va slăbi puţin, spre a avea o forţă mai redusă. Dacă intensita- 
tea arătată de ampermetrul de control este prea mică, se va căuta a se 
întări acest arc sau a se schimba cu altul mai tare. 

Operaţiile acestea nu trebuie să fie prelungite prea mult timp, de- 
oarece după circa 1—2 min, bateria se va încărca suficient și curentul 
arătat de ampermetru poate să scadă sub 10 A. 

Trebuie să fie bine lămurit că nu se poate face o verificare adevărată 
la regulatorul de tensiune, fără a avea aparatele de control necesare 
(ampermetrul și voltmetrul descrise mai sus). 

Adeseori în urma unor „reparaţii“ făcute „după apreciere“, se comite 
greșeala de a se întări inutil arcul de la regulatorul de intensitate (de 
la releul din mijloc). Consecința gravă este că în scurtă vreme se arde 
înfășurarea dinamului. 

Dacă se montează un arc prea slab, există pericolul ca bateria să se 
descarce. Acelaşi lucru se va întîmpla dacă se montează un arc slab la 
regulatorul de tensiune. 

Un pericol mai grav rezulta din montarea unui arc prea tare la regu- 
latorul de tensiune (greşeală frecventă). In acest caz, bateria se va supra- 
încărca puternic, electrolitul va fierbe atît de puternic, încît o mare 
parte din lichid poate deborda, distrugînd piesele peste care curge. 

De asemenea, în scurtă vreme se poate arde înfășurarea regulatorului 
de tensiune, scoțîndu-l din funcțiune; bateria se supraîncarcă, bacurile 
se încălzesc, toată pasta de pe grătare cade repede, bateria se distruge 
în cîteva săptămîni, în instalaţie se produc supratensiuni, se oxidează 
contactele ruptorului de la instalaţia de aprindere, motorul începe a 
întrerupe etc. 
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Tensiunea maximă permisă de re 
arderii becurilor (y. fig. 39.2). 
29,7. Defectele dinamului. Uneori este posibil ca generatorul. de cu- 
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— siguranța dinamului arsă; 
— înțepenirea unui rulment (bile sparte); 
rari, noi nu calcă bine pe colectorul uzat. 
olectorul se îmbicsește ca urmare a ungerii exagerate a ungătorului 


gulator are influență mare si asupra 


Colectorul murda ăță 
r se curăță cu o pînză uscată ă 
|: ră cată sau cu o 
ia, Bile Duci este zgiriat, se va rectifica la strung srpa 
en papaia sa se sape foile de mică din șanțurile izolatoare e o 
a matii zi ia n Pr marginile foilor de mică rămi i 
s e intinde praf de cupru și de cărb ii i 
erei „ “PUSI de carbune peste ele și izolația scade 
uzați se înlocuiesc. Dacă cei noi ni ă bi 
colector se vor ajusta astfel: zane MR 8 var a 


— se depărtează cărbunele; 


— se așază pe colector o panglică îrti i 
e ra i pre panglică de hîrtie de $mirghel, cu fața aspră 


— se Liu, ri ie pe hîrtia de șmirghel; 
= se ireacă pe loc, mişcînd indusul îna; i î i i 
z Ș sul înain înă ă 
nele ia forma colectorului ; secat Pena tă a- 


Arcurile periilor trebuie să le ă 
aa dea cu dinamatmeti capii aa ceda 
acă sînt prea tari, se uzează repede, atît periile cît si 
pre A ; periile cît 
Alte deiectări care se produc la dinamuri sînt Ag pi a A 


sau bucșele indusului, car iai 
a e se produ ; TIAN 
unse la timp. , p c de obicei din cauză că nu au fost 


Ventilația dinamului este foarte importantă: 


A is inapoi alete Fa- 
? 
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— capacul dinamului de iîngă roata de transmisie are o serie de 
orificii pentru ieșirea aerului; 

— capacul din spate sau uneori colierul care acoperă periile are 
orificii pentru intrare a aerului. 

Paletele radiale ale roții de transmisie trag aer de la centru prin 
găurile din capac şi-l azvîrle la exterior. Aerul intră în dinam pe la 
colector și iese prin găurile capacului. 

Dacă ventilația este împiedicată prin astuparea cu praf și ulei a 
orificiilor de aer, se poate arde înfășurarea dinamului, din cauza supra- 
încălzirii. 

Același lucru se poate produce, dacă se înlocuiește roata de trans- 
misie pentru curea cu o alta, care nu are palete (de alt model). 

La unele automobile, care circulă permanent cu viteză redusă (drumuri 
multe prin oraş) este posibil ca generatorul de curent continuu să nu 
încarce suficient, din cauză că lucrează totdeauna la turații prea reduse. 

Astfel de cazuri se pot remedia înlocuind roata de transmisie pen- 
tru curea a dinamului cu o alta, avînd diametrul mai mic, spre a asi- 
sura indusului o turație mai ridicată. 

39.8 Recomandări. 1. Pentru întreținerea generatorului în stare de 
bună funcționare este necesar a se lua următoarele măsuri: 

— întinderea curelei; 

— ungerea periodică; 

— asigurarea ventilaţiei. 

Este foarte răspîndit obiceiul de a întinde prea tare cureaua venti- 
latorului. 

Urmările sînt: 

— distrugerea rapidă a curelei; 

— uzura prematură a rulmentului de la dinam; 

— defectarea garniturii de la pompa de apă; 

— uneori chiar ruperea axului dinamului. 

Proba întinderii curelei se face trăgînd cu mîna de vîrful unei pa- 
lete a ventilatorului (cu motorul oprit) și observînd că ventilatorul 
alunecă pe curea cînd tragem cu o forță de 2—5 kgf. 

2. Dinamul se unge turnînd cîte 2—3 picături de ulei de motor, 
la cele două ungătoare ale lui, la fiecare 2000 km (folosind chiar 
tija de nivel de la motor). 

3. “Se recomandă ca cele şase contacte (platine) ale releului-regulator 
să se curețe cu pila specială la fiecare 30 000 km. 

4. La releele cu tranzistori nu se va deconecta niciodată cablul 
dinspre baterie (BAT) fără a fi deconectat în prealabil cablul de masă al 
bateriei. 


373 


La instalaţiile cu alternator fără perii: 

5. Nu se va deconecta niciodată cu motorul în mers nici un cablu de 
la generator, ampermetru sau baterie, deoarece se distrug diodele cu 
siliciu ale redresorului. 

6. Comutatorul general de curent, dacă există, se va închide numai 
după ce s-a oprit motorul. 

7. De asemenea, toate clemele conductoarelor de la baterie, amper- 
metru, releu etc. vor fi bine strînse (pericol de distrugere a diodelor). 

8. In caz de încărcare în timpul nopţii se vor deconecta în prealabil 
cele două cabluri principale de la baterie. 

9. Diodele necesită răcire bună; deci, în timpul iernii nu se va 
acoperi radiatorul decît cel mult pe jumătatea inferioară. 


| 
| 
| 
CAPITOLUL 
| 
| 
| 


CA ROSERIA 


40.1. Generalități. Numeroasele tipuri de autovehicule sînt caracte- 
rizate în mare măsură de construcția caroseriei (v. STAS 6689-62). 

În general, automobilele se pot împărți în patru grupe: autoturisme, 
autocamioane, autobuze şi autovehicule speciale în care se include a 
mare varietate de modele construite în serii mici. 

Materialele folosite la caroseriile moderne prezintă o foarte mare di- 
versitate: tablă de oțel specială pentru caroserii (care la ambutisare nu 
crapă și nu face cute), piese de aluminiu și din materiale plastice, mate- 
riale textile, cauciuc de diverse calităţi, sticlă, materiale anticorozive, 
materiale insonorizante, sîrmă de oțel, chit, vopsea, crom etc. 

La aproape toate caroseriile moderne structura de bază este metalică. 

Caroseriile folosind elemente principale din materiale plastice 
armate cu fibre de sticlă se răspîndesc încet din cauza dificultăţilor de a 
le produce în serie mare. 

La multe autoturisme europene caroseria nu se sprijină pe un şasiu 
fiind de construcție autoportantă numită şi monococă. 

Avantaje : 

— construcție mai rigidă şi mai uşoară; 

— caroseria poate fi mai joasă şi mai aerodinamică; deci viteză 
superioară, accelerări mai rapide, stabilitate mai bună, consum redus. 
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Dezavantaje : han. rath , 
— eo ale panourilor de bază și zgomote neplăcute în caroserie 


in special pe drumuri pavate; VE o aer 
2 mii dificultăți la fabricaţia de serie la liniile de asamblare 


finală; 


Fig. 40.1. Evoluţia caroseriei autoturismelor. 


— nu se poate aplica decit la autoturismele cu caroserie pe ie 

La autocamioane, şasiul portant este încă de uz general; dl: oi me : 
complet metalice se răspîndesc pentru că cele din lemn prezintă dezavan 
taje importante: 

— nu se pretează bine la 
fabricaţia de serie; a 


— sînt grele, deformabile, 
inflamabile, au durabilitate 
redusă. Se răspîndesc cabinele 
din material plastic. 

Caroseriile cu aripile total 
înglobate (fig. 40.1, c și d) se 
mai numesc caroserii-ponton. 

Evoluţia caroseriei de auto- 
turism a urmat progrese im- 25 = 
portante (fig. 40. 1 şi 40.2). 

În afară de periecționarea 
formelor, îmbunătățirile reali- 0 a I0 T40 1930 
zate se mai datoresc creșterii Aru 
randamentelor motoarelor, ri- Fig. 40.2. Evoluţia puterii necesare la 
dicării metodelor tehnologice 100 km/h (valori medii orientative). 
şi ii greutății proprii wg vA 
alice ei ri aaa materialelor nemetalice şi A a iute. 
Astfel, un autoturism modern conține 500 — l 000 A in nE 
materiale plastice și aluminiu totalizind 12— 16% din greu 


75 
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Pytsrea receserd, fa 
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proprie (2— 3% aluminiu; 2 — 3%, materiale plastice; 2—3% cau- 
ciuc natural; 6—8% cauciuc sintetic). 

Reducerea greutății proprii şi creșterea puterii motoarelor măresc 
progresiv calitățile dinamice, respectiv indicele CP/t. 

40.2. Caracteristicele principale ale caroseriei sînt: 

— forma: estetică, funcțională, aerodinamică ; 

— confortul: acces ușor, poziție comodă, mărimea spațiului inte- 
rior, silențiozitate, vizibilitate, ventilație, geamuri termoabsorbante, 
portbagaje etc; 

— securitatea: rigiditate suficientă, uși care nu se deschid la șocuri, 
geamuri speciale, oglinzi retrovizoare etc. 

Stilizarea și aerodinamica nu progresează totdeauna paralel,—dovadă 
faptul că în ultimii ani coeficienții de formă ai autoturismelor de serie 
sînt aproape staționari (v. fig. 40.9). 

O explicaţie constă în faptul că în ultimul deceniu stiliștii s-au con- 
dus mai mult de considerații de succes comercial, decît de principii 
aerodinamice. 

Spațiul interior. Raportul dintre spațiul util şi volumul total aj 
automobilului constituie cel mai important indicativ al calității con- 
cepției constructive. 

Se observă că cea mai ridicată valoare a acestui raport se obține 
prin aplicarea formulei constructive „totul în față“ cu motor cu patru 
cilindri în linie amplasat transversal înaintea roților din față (fig. 40.3). 

Părerea că autoturismele moderne au lățime şi mai ales lungime 
excesivă nu este perfect fondată. 


Fig. 40.3, Concepţie constructivă avansată: spaţiu util maxim, 


Comparîndu-le cu automobilele de acum 10—15 ani, se constată că 
lățimea și lungimea au rămas aproape aceleași. 

In schimb înălțimea s-a redus considerabil. 

De aceea, automobilele fac impresia că sînt mult mai lungi decît 
în trecut. 
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La acest efect contribuie şi sp delir ind sii mil mea 
ă i aroseriei se întind pînă la barele de pr e. 
că fața şi spatele caroseriei seî t 

yak m a fost necesar pentru a compensa spațiul pierdut prin 
reducerea înălțimii. f T Pa. 

De asemenea, prin coborîrea pernelor, s-au mărit distanțele longitu 
dinale necesare pentru picioarele călătorilor. 


Fig. 40.4. Comparație între autoturismele mici şi 
: autoturismele mari. 


i dik ţi 
În concluzie, corpul caroseriei este în adevăr gi lung decît în trecut, 
însă lungi ă di ă în bară nu a crescut. 
să lungimea totală din bară în nu a it, í i 
z Ta er obligator autoturismele mici sînt mai înalte decît cele mari 
(fig. 40.4). Se observă că H >h; A >a; D >d. y x 
Garda la sol a autoturismelor moderne este relativ paee g 
Garda la sol mare prezintă o serie de dezavantaje importan bAi 
— centru de greutate ridicat, deci reducerea Pe ih creşterea. 
înclinärilor î ; iculul se poate răsturna; ; 
nclinărilor în curbe; autoveh l ist | 
— ridicarea nivelului podelei de la sol, deci îngreunarea accesului 
și a operaţiilor de încărcare și descărcare; ul 
— micșorarea înălțimii interioare, sau necesitatea de a pui 
înălțimea totală; în acest caz crește rezistența la dr n bă sca 
teza maximă, se măreşte consumul de combustibil la 1 m; 
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— estetică dezavantajoasă; 
— tendință mărită la oscilații de tangaj și ruliu; 
~ electe mai mari de înclinare (plonjare) la îrînări; 
fie A piete dea ap umpe, geutate nesuspendată mare, înrăută- 
apr vea ial ași motiv (roți mari) se cere o dimensionare 
a tuturor organelor de transmisie de la ambreiaj pînă la butucii 


De asemenea crescînd i 
De. l | greutatea proprie a automobi i 
calitățile dinamice și crește prețul de pe St Va Pe aa 
b ging cu pa, noroi, făgașe etc., garda la sol mare este 
r ă, a, în general, acea ă mitai 
a 5 ; sta nu compensează dezavantajele 
Aripile înalte. Caroserii i i 
i iile devin din ce în D 
. . A . ce a > 4 
permite viteze cît mai mari. nade ak ii i, 
ale însă nu coboară o dată cu caroseria deoarece: 
taia iai ari ma arenă =y bine dacă sînt plasate sus: farurile 
S » Huzia ca drumul are gropi, acol i i 
. .. w v . o stă 
numai ondulații fără importanță; ya idei 
Venele dă mer al per conducătorul poate vedea de la volan 
ele patru colțuri ale caroseriei; deci cunoas i bi E 
c i oserie oaște mai bine gabari 
e, re e contribuie la evitarea A pom ooa eian 
— tarurile plasate la extremitățile | i 
E aterale ale aut i si 
mai pd obositoare pentru conducător; ti iara 
$ i cel ada mila ce eg lati față lățimea automobilului ; 
f mpile : > ȘI în specia ini i 
E aa De p uminile de stop așezate mai sus 
— fiind plasate cît mai ă i 
nai lateral, arată celor ârgime à 
ecler rea z celor din spate lărgimea exactă 
— multe suspensii față i 
aa i moderne, c - ită 
scie, zale, abate „ ca sistemul Me-Pherson necesită 
— prin înălțimea aripilor se cîstigž i i i 
e p se cîştigă spațiu considerabil pentru 
W garala bemp SN Una din marile probleme ale automo- 
e stabilitatea pe traiectori i în ti i 
ler a p ctorie mai ales în timpul rafa- 
MES Mia tă ca centrul de presiune, în care acționează rezultanta 
ca dona dai fn afle în spatele Hai de greutate al automobilului 
: e presiune se află în fața centrului d 
automobilul se deplasează i i e i 
L pe direcția D spre şanţul căt îl împi 
vîntul, (V), deoarece la t i lă se” i rotte CA aR 
i ranslația la ; ă și roti ă 
tig. dot t terală se adaugă și rotirea către șanț 
efon pile sja generală și obligatorie ca, la toate automobilele con- 
pate. să tie mult mai lungă decît consola față. De asemenea la 
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multe autoturisme moderne aripile din spate sînt lungi şi înalte; deși 
uneori nu sînt estetice, totuşi, aceste aripi sînt necesare pentru automo- 
bilele care circulă cu viteze peste 100 km/h. 

La viteze mari rafalele de vînt lateral sînt foarte periculoase, deoarece, 
împingerea automobilului spre şanţ este atît de bruscă încît conducăto- 
rul nici nu are timp să-și dea seama de ceea ce se întîmplă, deoarece 
devierea se produce în cîteva sutimi se secundă, adică într-un timp mai 
scurt decit timpul de reacţie fiziologică a conducătorului. 


DO DD LU 


Fig. 40.5. Efectele vîntului lateral: 


a — cînd centrul de presiune este în faţa centrului de greutate; b — cînd centrul 
de presiune se află în spatele centrului de greutate. 


Datorită aripilor înalte, centrul de presiune a vîntului lateral V 
se deplasează în spatele centrului de greutate C. Prin aceasta automo- 
bilul se opune devierii către şanţ, rotindu-se în mod automat în contra 
acțiunii vîntului lateral în direcţia S (fig. 40.5, b). 

Pasajul roților se numește partea din caroserie care acoperă roţile 
(la autoturisme și autobuze). Înălțimea pasajului trebuie să fie astfel 
ca atunci cînd șasiul este coborit la maximum (cînd stă pe tampoanele 
de cauciuc) să existe deasupra benzii de rulare a anvelopei un spaţiu 
liber de circa 5 cm, Acest spaţiu este necesar pentru : 

— cazurile că tampoanele de cauciuc se distrug sub efctul unei 
lovituri puternice; 

— folosirea unor pneuri de dimensiune mai mare; 

— cazul că numai o roată este aruncată în sus din cauza unei deni- 


velări a drumului; 
— acumulările de noroi sau zăpadă care uneori poate atinge gro- 


sime mare; 

— circulația cu lanţuri antiderapante în teren greu. 

De asemenea este necesară o gardă minimă laterală (v. tabela 35.1). 

Pernele, elemente importante ale caroseriei, trebuie să aibă o elas- 
ticitate calculată astfel încît durata oscilaţiilor pernelor să fie mai mare 
decît a oscilaţiilor produse de suspensia automobilului. 
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Dacă oscilațiile au aceeaşi frecvenţă, ele intră în rezonanță, se ampli- 
îică şi cauzează o foarte neplăcută lipsă de confort (călătorii saltă rit- 
mic pe perne). 

Oscilaţiile pernelor trebuie de asemenea să fie bine amortizare. Aceasta 
se obține limitînd circulaţia de aer sub perne, prin învelirea compietă 
cu pînză deasă pe dedesubt. 

La autoturismele moderne elasticitatea pernelor se bazează pe cinci 
elemente: 

— un strat textil sus (cîlți); 

— sub el un strat de spumă de cauciuc, avînd 2—5 cm grosime; 

— dedesubt, arcurile elicoidale din sîrmă de oțel (droturi) cu elas- 
ticitatea calculată ca mai sus; 


— între acestea, mici arcuri elicoidaie, orizontale, de legătură; 

— aerul cuprins în învelișul pernei. 

Ținînd seama de cele arătate mai sus, se explică de ce adeseori per- 
nele refăcute în diverse ateliere, sînt mult mai incomode şi obositoare, 
deoarece nu au elasticitatea pernelor originale. 


Scaunele moderne. Se generalizează scaunele anatomice, folosind 
cantități însemnate de spumă de cauciuc sau de materiale sintetice 
speciale. 


Se răspîndesc scaunele din față individuale cu spătar curb care ține 
mai bine corpul, în special la mersul în viraje; de asemenea, spătarele 
cu înclinare reglabilă, care sînt de folos pentru camping și pentru drumu- 
rile lungi, în timpul cărora conducătorul de schimb se poate odihni. 

Tapițeria scaunelor încă nu a primit o soluție optimă definitivă. 

Tapiţeria de piele naturală sau sintetică prezintă desavantajele: 
călătorii alunecă pe perne, nu are aerisire, lustruieşte hainele. Pielea 
naturală este relativ scumpă. 

Tapiţeria textilă naturală sau sintetică: nu prezintă dezavantajele 
de mai sus, în schimb acumulează mult praf și se uzează repede. 

Geamurile de siguranță s-au generalizat în urma constatărilor statistice 
care arătau că 95% din răniri se produceau din cauza cioburilor. 

Ele se împart în două clase: 

l. Securit (călite sau pretensionate). Se sparg în grăunțe mărunte 
care nu pot răni, însă: 

— dacă nu cad jos, geamul devine opac iar conducătorul nu mai 
vede drumul; 

— dacă geamul s-a sfărîmat, continuarea drumului pe ploaie sau 
pe frig puternic este periculoasă. 

Geamul trebuie tăiat la dimensiuni exacte înainte de călire. 

2. Triplex (din două foi de sticlă lipite cu o foaie de adeziv); nu se 
sfărîmă decît pe zone mici la loviri puternice şi nu devin opace, însă: 
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— marginile spărturii au muchii tăioase care pot provoca ramiri 
uneori grave; | "ES 3 

— tul de adeziv poate pierde din iuti, i 

Geamurile securit sînt mai ieftine, însă nu se pot ajusta. 

La majoritatea automobilelor 
parbrizul se face din triplex, iar ce- 
jelalte geamuri din, securit. . 

Greamurile securit sînt cele mai 
elastice (fig. 40.6). | 

Se răspîndeşte și folosirea gea- 
murilor termoabsorbante, care per- 
mit trecerea razelor luminoase insa 
reduc traversarea razelor calorice. 

Se amplifică folosirea geamurilor 
curbe peste tot, deoarece ani i pi 

Mak ear n ab at 
la mărirea spaţiului interior și af A 
îmbunătățirea calităților aerodina- Fig. 40,6, Timpul necesar spargerii par 

EA r mai rizului prin | $ KA 
pei E mg htc poa 1 — cristal ordinar; 2 — triplex; 3 — securit, 
există nici 
plan. i PE ei 

rile d é ate, pot fi: 
Geamurile de la uşi, plane sau bom ; i ER 

— culisante orizontal, în care caz se eliberează mult spațiu lateral 
la nivelul pernelor; p do d i 

teh Air anmi vertical, necesitînd macarale incorporate în uși; 

__ oscilante orientabile, ca deflector e 

i autoturisme; 

— basculante la unele autobuze şi au S A 7 

— fixe, care după unii autori reprezintă soluția de ui toate 
automobilele vor avea instalaţie de condiţionare a are j aat "i 

Parbrizul panoramic, dintr-o singura bucată se generaliz p 
zentînd următoarele avantaje:  — | i k B 

— oferă vizibilitate continuă și măreşte spaţiul interior; Pi. 

— nu orbește prin reflectarea razelor solare pe cei care vin 
R us; . .. pi . 

; _ reduce orbirea prin reflectarea luminii farurilor automobilelor ce 
vin din spate sau din față. 


Dezavantaje : $b e t 
— din se înclinării şi a curburilor se deformează relativ imag! 


nile: chiar cu cele mai bune parbrizuri panoramice bombate, obiectele 
aflate la 20—25 m se văd deplasate lateral cu 30—40 mm; vi ANI 
— forma bombată necesită lame de ștergător Te foarte flex i 

: mai tari si motoare de ștergător mai puternice, r . 
pat api pA pi la comandá, adică trebuie înlocuite cu piese 


originale; 


aeee eaa 


Derarmalia, fi 


% 4 1 45 
Timpu! (mimi de secunde) 
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— cîmpul vizual orizontal nu este mai larg, deoarece stilpii din 
iață ai uşilor se găsesc în aceeași poziție incomodă, care creează unghiuri 
moarte. 

Ștergătoarele moderne de parbriz sînt în marea majoritate acționate 
de un motor electric. Cele mai bune au viteză reglabilă, realizînd 5—200 
curse pe minut. Frecvenţele maxime: 100—200 curse/min sînt foarte 
utile pe ploaie torențială, pe cînd mişcările lente 5—60 curse/min sînt 
necesare pe ceaţă sau ploaie slabă. 

Stropitorul de parbriz pe cale de generalizare se dovedeşte indispen- 
sabil la: 

— mersul în coloană și depășirile pe drumuri ude; 

— circulaţia pe drumuri deslundate. 

Vizibilitatea totală, adică pe 360° ar putea fi realizată dacă toţi mon- 
tanţii ar fi mai înguşti decît distanţa pupilară a conducătorului (fig. 40.7). 

În scopul creşterii siguranţei de circulație geamul din spate a ajuns 
aproape la fel de mare ca parbrizul, obţinîndu-se astfel : 

— vizibilitate mai bună înapoi; 

— evitarea multor accidente, deoarece conducătorul unui automo- 
bil venind din spate vede şoseaua și în fața automobilului dinaintea lui, 
datorită acestor geamuri foarte largi. 

Oglinda retrovizoare este un accesoriu foarte important, spre a putea 
vedea înapoi fără a întoarce capul. 

La multe automobile moderne oglinzile retrovizoare se fac din sficlă 
colorată pentru a reduce reflectarea luminii de la farurile automobilelor 
ce vin din urmă. i 

Cele mai bune sînt oglinzile cu două fețe diferite: 

— una incoloră pentru circulația diurnă; 

— cea de pe verso foarte întunecată și foarte utilă noaptea, evitind 
orbirea cu farurile celor din spate. 

Tabloul de bord. Cercetări recente au stabilit că ochiul omenesc 
sesizează mult mai bine indicaţiile de pe cadranele circulare, decît indi- 
caţiile de pe scalele liniare. 

De aceea la tablourile de bord sînt preferabile aparatele cu cadrane 
rotunde, pentru că pot fi citite repede. 

Uşile reprezintă elementele cele mai complexe ale caroseriei. De 
exemplu, la un autoturism de mărime mijlocie cele patru uși complete 
costă mai mult decît tot restul caroseriei. Valoarea ușilor la automobilele 
cu patru uși reprezintă 12—18% din valoarea totală a automobilului, 
deşi ca material, ușile nu reprezintă nici măcar 5% din greutatea auto- 
mobilului. Costul lor este ridicat din cauza procentului mare de manoperă 
şi mecanisme. 
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Fig. 40.7. Vizibilitate: 


a — longitudinală; b — transversală; 


c— pe sol; d — prin parbriz pe vreme rea. 


Uşile pot îi: 

— batante, cu balamale la partea din față, pentru a nu se putea 
deschide în mers; 

— pliante, la autobuzele urbane: 

— cu mișcare de translație complexă, la unele autobuze; 


— basculante, care se deschid în sus, aplicate la unele caroserii 
foarte joase; 


— culisante, în dezvoltare. 

Ușile culisante sînt cele mai raționale, deoarece: 

— nu deranjează pietonii mai ales pe străzi cu trotuare înguste; 

— permit accesul în parcaje strînse fără a deteriora caroseriile au- 
tomobilelor alăturate; 

— de asemenea, sînt necesare în garajele de dimensiuni mici; 

— nu periclitează circulația la deschiderea în stradă; 

— la închidere produc zgomot mai redus. 


În schimb, ridică probleme constructive, sînt mai scumpe, pot face 
zgomot în mers și nu permit buzunare extensibile. 


Încuierea simultană. La unele caroserii moderne ușile se încuie și 
se descuie simultan cu un singur. buton din interior, sau din exterior 
cu o singură manevrare a cheii. „Economia de timp este apreciabilă mai 
ales pentru cei care fac curse "milte și scurte zilnic. 


Portbagajul este un compartiment foarte important al autoturismului 
modern. Volumul său variază conform construcției de la 0,18 la 0,6 m?. 
Se observă că formula constructivă „totul în față“ permite realizarea celor 
mai voluminoase portbagaje. 

40.3. Gabaritele, cotele interioare și tonajut variază în limite largi 
conform construcției (tabela 40.1). 

Gabaritele legale și sarcinile maxime admisibile pe osie privesc în 
special autocamioanele, autobuzele și vehiculele speciale; aceste limite 
sînt pe cale de generalizare şi uniformizare pe bază de convenții inter- 
naționale. 

Cotele interioare cele mai importante ale autoturismelor sînt : 

— lărgimea interioară în dreptul pernelor („hiproom“), care corespunde 
cu minimum 0,45 m pentru o persoană; deci pe o pernă de 1,35 m pot 
sta comod trei persoane; 


— înălțimea deasupra pernei („headroom“) care variază între 0,90 
și 1,05 m cu perna comprimată; 


— lungimea disponibilă pentru picioare („legroom“), care se mă- 
soară de la baza spătarului pînă la punctul unde pot ajunge vîriurile 
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Gabarite, tonaje 


Tabela 40.1 


i iuni Autoturisme, Autocamioan Gabarite şi tonaje maxime 
Si onaje” pian sl amlobima” | centrele eretia, Mea 
Lăţime totală, 
mm : 1 30)—2 030 1 500- 2 500 2 500 
Inălțime totală, 
mm: 960—1 8001) 1 550- 4 200?) 3 800 
Lungime totală, 
mm: 2 900—6 200 3 400-12 200 — 10 000 la autocamioanele 
pe două osii 
— 11 000 autobuze pe două 
osii 
— 11 000 vehicule cu trei sau 
mai multe osii 
— 14 000 vehicule articulate 
— 18 000 vehicule cuplate a- 
vînd o singură re- 
morcă 
Greutatea pro- 
prie, kgi 480—2 630 1 200-14 000 
Greutate totală, — 8 000 pe osia cea mai în- 
kgf 650—3 500 2 000-30 000 cărcată 
-14 500 pe osia dublă cea 
mai încărcată, dis- 
tanța dintre axe 
fiind 1—2 m 


1) Cele mai joase caroserii închise cu două locuri au 0,92—0,96 m înălțime. 
2) La unele autobuze cu etaj folosite în trafic urban. 


picioarelor călătorilor, care variază între 0,85 și 1,16 m, conform con- 
strucției; 

— „pasul“ scaunelor, adică distanța longitudinală între spătare, 
la turisme și autobuze este de ordinul 0,720—0,900 m. 

La autocamioane, lungimea utilă a platformei de încărcare a cres- 
cut considerabil, datorită generalizării construcției moderne cu postul de 
conducere avansat, amplasînd adeseori motorul sub podea între osii. 

Astfel, în general, lungimea platformei devine mai mare decît ampata- 
mentul, conducînd la o creştere considerabilă a capacităţii de transport. 

Totuși adeseori autocamioanele nu pot fi utilizate la sarcina lor nomi- 
nală, din cauza densității reduse a unora din mărfuri (tabela 40.2). 
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Greutate la metru cub 


Tabela 40.2 


În general, la nivele sonore depăşind 90 foni, conversațiile în mers 
devin dificile. De aceea se consideră că o caroserie în care nivelul sonor 
depășește 90 foni la viteză mare nu este bine insonorizată. 


În cazurile optime se obţin nivele 
maxime de ordinul 70— 75 foni. 

Insonorizarea se face în majori- 
tatea cazurilor prin: 

— aplicarea la interiorul pano- 
urilor a unor amestecuri adezive 
conținînd bitum sau alte mase cu 
calități corespunzătoare; 

— dublare cu carton spongios, 
plută, pislă, poliuretan spongios 
sau alte materiale asemănătoare; 

— tapiţerie de calitate specială. 

40.5. Securitatea călătorilor se 
îmbunătăţeşte în fiecare an. 

Statisticele arată că din punctul 
de vedere al construcției caroseriei, 
cauzele principale ale accidentelor 


10? 


s 


k 


S 


Nivelul SORI, (Toni) 


jrs 


35 0- W O M 130 
Viteza automobilului, m/h 


Fig. 40.8. Nivele sonore în caroserie 
(exemplu): 

1 — pe drum asfaltat la locurile din față: 

2 — pe drum asfaltat la locurile din spate; 

3 — pe pavaj cu piatră cubică la locurile 


1 m’, marfă | kg | 1 m? marfă kg 
| 

Azbest | 800 Ovăz 550 
Argilă umedă | 2 000 Pămînt umed 1 700 
Bazalt | 2 500 Pere 350 
Bumbac | 80 Piatră de var | 2 000 
Cărămizi aşezate | 1 400—1 800 | Pietriș uscat | 1 300—1 600 
Cartofi | 700 Pietriş umed | 2 000 
Ciment praf | 1 200 Prune | 350 
Ciment saci | 1 900 Salpetru 1 000 
Cocs spart | 480—520 Sare de bucătărie | 1 200 
Făină | 500 Scînduri fag | 400 
Granit pavele | 2 000 Scînduri stejar | 430 
Grîu 750 Scînduri molift | 320 
Hiîrtie 1 100 Sodă de rufe | 700—800 
larbă 350 Span de fier | 1 500 
Lignit spart | 580-—6090 | Trifoi | 350 
Lignit brichete | 750—800 | Turbă nepresată | 250 
Mangal ; 200—400 | Turbă brichete | 600 
Mere 280—320 | Țigle | 1 600—1 800 
Mătase 1 000 Zahăr | 750 
Mortar de ipsos 1 200 Zăpadă aiînată | 80—200 
Mortar de var | 1 700 Zăpadă umedă | 200—800 
Mortar de ciment 2 100 Zgură de cărbune | 900 
Nisip uscat 1 500 

Nisip umed | 2 000 


Notă. Se observă că densitatea variază de la 80 pînă la 2500 kgf/m?, adică 
de la 1 la 30. 


40.4. Nivelul sonor (zgomotele) care trebuie să fie cît mai redus pentru 
a asigura o călătorie cît mai puţin obositoare, depinde de calitatea 
insonorizării, viteza automobilului, felul pavajului și locul din caroserie 
(fig. 40.8). 

Zgomotele provin din mai multe surse, care în ordinea importanței 
sînt următoarele: 

— rostogolirea pneurilor pe suprafața drumului; mersul pe piatră 
cubică produce cel mai mare zgomot; 

—  îrecarea dintre aerul ambiant și suprafaţa caroseriei: asperităţile 
şi proeminențele produc sunete mai puternice; 

— sunetele venind de la motor, care sînt mult mai reduse decît 
celelalte, dacă toba de evacuare este în perfectă ordine; 

— zgomotele produse de vibraţiile panourilor de tablă ale caroseriei, 
care pot fi foarte puternice dacă insonorizarea este deficientă. 
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din față; 4 — pe pavaj cu piatră cubică la 
locurile din spate. 


mortale ale călătorilor din automo- 
bile sînt următoarele: 

— ejectarea prin geamuri și uşi care se deschid în momentul șocului ; 

— pătrunderea coloanei de direcție în pieptul conducătorului; 

— fracturarea cutiei craniene prin lovire violentă cu baza parbrizului 
sau cu tabloul de bord; 

— cei mai periclitați sînt ocupanţii locurilor din faţă. 

Măsurile luate prin care procentul consecințelor mortale se reduce 
considerabil sînt următoarele: 

— folosirea unor chingi care mențin pasagerii pe scaunul respectiv; 

— montanţi de uși cu rigiditate mărită şi broaște de siguranță; 

— partea centrală a volanului afundată, de diametru mare și acope- 
rită cu cauciuc spongios; 

— volan cu cerc și spiţe elastice, care pot ceda fără a cauza răni grave; 

— tablou de bord cu proeminențe minime și marginile căptușite 
cu materiale amortizante; 


— capota motorului cu balamale la partea din faţă pentru a evita 
ca deschiderea ei în mers, să astupe complet vizibilitatea înainte; 
— la autocamioane peretele din spate al cabinei foarte rigid pentru 
a evita zdrobirea conducătorului prin deplasarea încărcăturii la șoc 
frontal; de asemenea, la autobasculante, tavanul cabinei se face mult 
mai rigid în vederea eventualelor loviri cu cupa escavatoarelor etc. 
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40.6. Ornamentete cromate sînt folosite din motive de estetică. 

Tendinţa actuală este de a nu se mai croma aceste părți ale caroseriei 
ci de a le înlocui cu aluminiu eloxat, oţel inoxidabil sau materiale plas- 
tice_ metalizate. 

In special, acestea din urmă conduc la mari avantaje : reducerea greu- 
tății, manoperii şi creșterea durabilității. O mască de material plastic 
metalizat este de 4—6 ori mai ușoară decît cea din aliaj de antimoniu 
cromat. 

În general, ornamentele ascuțite, proeminente și colțuroase sînt 
pe cale de dispariție datorită interdicţiilor legale; măresc pericolul de 
rănire a pietonilor în caz de accident. 

Masca radiatorului, în general conţine suprafeţe cromate importante. 
Acestea nu servesc exclusiv unui scop decorativ, ci sînt foarte necesare 
pentru a putea distinge de la cît mai mare distanță dacă alt automobil 
care se zăreşte departe, vine sau se duce. Deci joacă un rol de mărire a 
securității circulației pe drumuri. 

Barele de protecție. Cromajul oricît ar îi de bun nu rezistă mult timp: 
se cojește, cade, bara ruginește etc. De aceea se răspîndesc barele de 
protecţie din oțel inoxidabil sau din duraluminiu. 

Bananele fixate pe barele de protecţie (ornamentele verticale) nu au 
numai un rol decorativ, ci sînt folositoare în cazurile cînd un automobil 
împinge pe un altul. Bananele împiedică încălecarea barelor și deteriorarea 
caroseriilor, de asemenea înlesnesc alunecările verticale în timpul îm- 
pingerii. 

40.7. Protecţia anticorozivă a caroseriilor capătă o importanţă cres- 
cîndă deoarece: 

— din lipsa garajelor, practic toate automobilele se garează în aer 
liber, atît vara cît și iarna; 

— în marile orașe se varsă pe arterele principale sute de tone de 
clorură de sodiu, de calciu sau de magneziu, pentru a topi gheaţa și a 
reduce derapajele. In unele orașe nordice se ajunge la 8 000 kg sare 
pe km de stradă pe an; aceste materiale, cît și apa de ploaie, produc 
efecte corozive în special la partea inferioară a caroseriilor, ducînd 
uneori pînă la distrugerea totală a tablei. 

De aceea toate autovehiculele moderne fără excepție sînt tratate 
cu materiale de protecţie anticorozivă prin stropire pe dedesubt cu o 
soluție adezivă şi relativ rezistentă. 

Dacă automobilul circulă mult timp pe drumuri neasialtate stratul 
de protecţie anticorozivă se consumă prin eroziune cu praf, noroi, pietre 
etc. şi trebuie reînoit. 

40.8. Ventilaţie, încălzire. Chiar fără a folosi ventilaţia, într-o caro- 
serie modernă bine întreținută nu pătrund elemente dăunătoare ca: 
gaze de evacuare, miros de benzină, fum de la motor, zgomote excesive etc. 
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Totuşi ventilaţia este necesară pentru primenirea şi răcirea aerului 
din caroserie mai ales în timpul verii; de asemenea, pentru eliminarea 
fumului de ţigară care poate conţine pînă la 8% oxid de carbon. 

Ventilaţia se face fie pe cale naturală prin geamuri. deschise sau 
deflectoare și conducte dispuse astfel încît să nu se producă curenți dău- 
nători, fie folosind ventilaţia forțată a sistemului de încălzire, lucrînd 
însă fără a folosi sursa de căldură. d 

Sistemul de încălzire trebuie să poată asigura o diferenţă de tem- 
peratură interioară T, față de cea exterioară £ de ordinul a 

T — t ~ 40%. 

Sursele de căldură utilizate diferă conform construcției și necesităţilor 
(tabela 40.3). 

Încălzitoarele cu combus- 
tibil independent şi apă pre- 
zintă marele avantaj că pot 
încălzi motorul înainte de por- 
nirile larece, contribuind ast- 
fel în mod considerabil la 5000 


reducerea uzurilor. a 
Circulația aerului cald se $ 
realizează fie prin presiunea NN 
dinamică creată de viteză, fie œ$ 
cu un mic ventilator electric. À~ 

În general sistemele fo- $ Ş 707 
losesc; d 

— numai aer proaspăt, deci ÑX 
cu consum relativ mare de ca- 3A 
lorii care la un autoturism se se 
ridică la 3 000—4 000 kcal/h; SS 

— cu recirculare integrală X N 


a aerului, adică în circuit în- 
chis, în care caz consumul de 
calorii se reduce aproximativ 
la jumătate; | pl 9 
— mixtă, din necesitatea 25 37 735 780 
. ? . 
de a realiza şi o oarecare ven- 


Vitezo avtomobilulur, k/h 


tilație. TA i ; N 
e altfel chiar la încălzirea Fig 40.9. Pierderile de aer şi de căldură 


în circuit î i o venti- respective: l l 
in circuit închis are săi ii a — litri de aer ce ies din caroserie prin locuri ne- 
lație apreciabilă datorită lipsu- etanşe; b — pierderile de căldură rezultate la aer 


rilor inevitabile de etanseitate ambiant 0*C; c — pierderile de căldură rezultate la 


se : aer ambiant — 15°C; d — pierderile de căldură re- 
ale caroseriilor (fig. 40.9). zultate la aer ambiant 30°C. 
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Tabela 40.3 
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Defrosterul sau desghețătorul de parbriz necesită o cantitate relativ 
mare de căldură : de exemplu, la un autoturism 60—80%, din aerul cald 
intră în caroserie pe la baza parbrizului (circa 1 000 litri de aer pe minut). 

Radiatorul încălzitoarelor cu apă se alimentează cu apa caldă din 
chiulasă ; în nici un caz din bloc sau din bazinul radiatorului unde apa 
poate fi foarte rece. De asemenea este preferabil ca traseul conductelor 
să fie realizat astfel încît tot sistemul să se golească o dată cu sistemul 
de răcire a motorului (important numai la automobilele care nu au sistem 
de răcire capsulat cu lichid antigel permanent). 

40.9. Instalaţiile de climatizare prin care temperatura și umiditatea 
din caroserie se pot regia automat sînt importante în special pentru regi- 
murile cu climă caldă, unde este necesar un dispozitiv îrigorific. 

Astiel de instalaţii relativ complexe conținînd un compresor, un 
condensator, un evaporator etc. nu sînt prea răspîndite din cauza prețului 
de cost ridicat. 

Greutatea lor este destul de redusă: 20—30 kgf pentru o instalație 
0°C. Datorită confortului oferit, cerințele sînt în 


asigurînd T—t = 1 
a 20% din autoturismele produse în anii 


creştere, ajungînd la circ 
1964—1965. 
40.10. Recomandări. 1. Se va evita parcarea auto 


expuse la soare puternic. 
2. La spălat nu se vor folosi: apă caldă, petrol, benzină, sodă de rufe 


şi ulei. Toate acestea distrug repede vopseaua. 

3. Vopseaua se uzează (se roade) la fiecare spălat. Deci pentru ca 
aceasta să dureze mult, nu se va spăla automobilul în fiecare zi decît 
dacă este absolut necesar. (Recomandabil, o dată pe săptămînă). 

4. Nu se vor folosi instalații cu mare presiune la spălarea caroseriei. 
Noroiul trebuie udat de 2—3 ori şi apoi îndepărtat cu curent de apă 
(nu cu buretele sau flanela). 

5. Dacă nu există apă curentă, este preferabil să nu se spele caroseria 
cu găleata. 

6. Cînd se lucrează la motor sau la orice reparație mecanică, se va 
proteja caroseria astfel: se pun huse de pînză moale pe aripile din față, 
se scot covoarele, se acoperă pernele cu pînză şi tapițeria ușilor cu hîrtie. 

7. Pentru ştergerea geamurilor se va folosi o bucată de stofă din 
Iînă curată (lina nu zgîrie). 

8. Lunar: se va scoate praful din perne şi din tapițerie, folosind 
un aspirator de praf; se va lustrui vopseaua cu lichid special (la umbră, 
nu la soare); piesele cromate se vor şterge cu o bucată de pînză curată 
muiată în petrol. 

9. O dată pe an, balamalele, macaralele geamurilor, clanţele şi 
broaștele uşilor se vor unge cu seu amestecat cu grafit. 


mobilului în locuri 
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10. Vopseaua, chiar dacă este bine îngrijită, pierde strălucirea (de- 
vine mată) după 5—6 luni datorit oxidărilor şi acțiunii razelor ultra- 
violete din lumina solară. 

O dată sau de două ori pe an, se va freca vopseaua cu pastă specială 
(poliș). Operația se va face la umbră, nu la soare, deoarece dacă vopseaua 
«ste caldă se deteriorează la frecarea cu pastă. 

Nu se va folosi orice fel de poliș. Trebuie verificat — în lipsa unor 
indicaţii înscrise pe bidon — dacă nu atacă emailurile acrilice, cu care 
sînt vopsite caroseriile moderne. 

11. Covoarele de cauciuc nu se vor spăla cu benzină, tiner sau petrol, 
chiar dacă sînt murdare de ulei. Se spală numai cu apă caldă şi săpun 
dacă este nevoie. 

12. Insectele şi noroiul de pe geamuri nu se vor șterge cu hîrtie, 
deoarece se produc microzgirieturi care stînjenesc vizibilitatea mai ales 
noaptea la incrucișări cu alte vehicule. 

De asemenea: 

— nu se va acţiona niciodată ștergătorul pe uscat; 

— lama lui se va spăla cît mai des și cu multă apă; 

— se va înlocui imediat ce s-a uzat. 

13. Parbrizul curat al automobilelor moderne are adeseori un aspect 
oarecum unsuros, care nu dispare chiar dacă este șters în mod repetat. 

Acest aspect se datorește faptului că unele paste de lustruit moderne 
conțin oarecari cantităţi de siliconi, pentru ca luciul să se mențină 
mai bine. 

Ștergînd caroseria și geamurile cu același burete, siliconii se prind de 
suprafața sticlei. Geamurile unse cu siliconi stînjenesc vizibilitatea, lama 
ștergătorului lasă urme albicioase, apa formează picături mici pe geam etc. 

Ştergerea se poate face fie cu un lichid special care dizolvă siliconii 
fie cu pastă obişnuită de lustruit metalele; ca măsură de prevedere 
trebuie ca geamurile să fie şterse totdeauna cu o flanelă curată, care nu 
se va folosi niciodată la ștergerea caroseriei. 

14. Spălatul și lustruirea nu constituie un lux ci o necesitate. Un 
automobil murdar de noroi pierde cîțiva kilometri din viteza maximă 
și consumă mai multă benzină la 100 km. Deasemenea este mai puţin 
vizibil de la distanţă, atît ziua, cît mai ales noapea. 

15. Barele de protecţie, capacele de roţi, masca radiatorului şi alte 
ornamente cromate ruginesc mai încet dacă sînt spălate mai des, deoarece 
prin spălare și ştergere se înlătură microstratul de substanțe agresive 
ce se depune pe ele din atmosfera și de pe străzile marilor orașe. 

16. Piesele cromate se pot lustrui foarte bine prin îrecare cu o bucată 
de pînză moale pe care s-a presărat scrum de ţigară. 

17. Butoanele şi alte piese din material plastic nu se vor spăla cu 
benzină, deoarece își pierd luciul și se pot fisura. 
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18. „Paratrăsnetele“ care se mai văd lg uae Sai asa les VA 
aripi şi îndreptate spre trotuar, sînt accesorii inutile sau chia 
“căci îri ;ehicule. 
toare, căci pot zgîria alte v A 
Electricitatea statică se poate forma ra is ini eue 
i ări intre: aer şi caros i "e S l : 
din cauza frecărilor uscate d TS să a Apt 
i re; saboţi şi tambure; cu 
azele şi conductele de evacuare; ți și t i 
s roțile ei; benzină şi pereții interiori al rezervorului ete ea 
“Dacă materialul anvelopelor este tn sed de wea îi A i it 
i icitatea acumulate 
jură rte cald şi uscat, electricita lată Paia 
ki Aee ini i decît după cîteva minute de 
ică e poate dispersa | ute 
talică a automobilului nu s pers ii cae A 
i i ă ci de afară atinge caroseria p i 
la oprire; deci, dacă cineva € ating i pui 
pr pirat uneori de cîteva mii de volți, însa care nu este vera oii 
de asemenea se poate produce incendiu la alimentarea cu 
Totuşi astfel de pericole nu mai există astăzi Aita PR 
— toate pneurile moderne conţin ingrediente care le asig 


ivi ică ătoare; SE 
itate electrică corespunzătoare;  — Pi 
aaa ete moderne nu provoacă încarcari însemnate cu electrici 


tate statică.; Fi A, i | 
cea mai mare parte din electricitatea statică se aps A i 
pe la capătul țevii de evacuare şi prin particulele materiale evacuate 


dată cu gazele. 
19. Pernele moderne care au u 


f ă iciodată cu benzină. 
ea, e pe tapiri se vor spăla cît mai repede; altfel substan 


tele străine pătrund mai adînc, se oxidează, se întăresc, iar curățirea 

i i dificilă. 

i lichid i spălat foarte bun este tetraclorura de carbon, pe scurt 
ăseşte la drogherii.  — bg 

pa heana solvenți alcalini, caci pot decolora upa A 
Corespunzător naturii petelor, înlăturarea lor se face dup 


Eee alt de baterie: spălat imediat cu multă apă. După aceea 


ă ă tă. 
terge apăsat cu o flanelă usca J pas h 

T Da ue a stat udată cu acid peste Y oră pot rămîne pete sa 
chiar găuri. 
Singe : se 
Zaharoase fără ciocolată : frecare cu O 


pa E fructe, înghețată, vin, lichior : spălare cu apă călduţă; apoi 


lanelă umezită în TCC. d i | 
[aer li și sr vea spălat cu benzină sau cu TCC; spălat cu apă; uscat 


cu sugativă. 


n strat din spumă de cauciuc nu se 


i umezită în apă. 
etele cu o îlanelă u ezită pa. Ba 
vor freca p îlanelă umezită în apă foarte 
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Ruj de buze : umezit bine cu TCC; ras cu cuțitul; umezit din nou: 
n cu aul a repetat pînă dispare pata. í 
umă de mestecat: pata se va umezi bine 3 i 
cak : ne cu TCC, apoi gu 
rade cu un cuțit. agaiiin y i 
Vărsături : înainte de a se usca se va spăla locul cu o flanelă udă 
ai o w p . s d 
apoi se spală locul cu puțin săpun de toaletă şi apă caldă. Se repetă ope- 
rația. Apoi se spală cu o îlanelă muiată în TCC. Se șterge cu sugativă 
ma Vopsele şi lacuri: se spală cu terebentină, apoi se usucă cu o sugativă 
ilanelă uscată, flanelă umedă, iar sugativă şi îlanelă uscată. 
Saran de ghete : se spală cu o flanelă muiată în TEC: 
uaron, catran, păcură: se udă bine cu TCC i i 
G , ca i i: se udă bine se rade cu cut și se 
spală cu apă caldă. i ake 
Cerneală: este greu de sco î ă âmiie, | 
e : es SCOS, se încearcă cu lămii ă 
M ai À e, iapte, TCC, apă 
ri de apă: se spală cu apă, apoi cu TCC, uscat; se repetă procedeul. 
: rin unde calcă „Marginea capacului protbagajului, rugineşte 
repede, deoarece banda din burete de cauciuc care căptușește capacul 
reţine apă ; prin frecare se curăță vopseaua pe care calcă; apoi din cauza 
iile tabla ruginește și se distruge repede. Pentru a se evita acest 
Tau este recomandabil a se vopsi (cu pensula) locul unde calcă capacul 
portbagajului acolo unde se observă că stratul de vopsea s-a subțiat 
y a a se yn se va strînge numai după ce este perfect uscată 
Și se va ixa cit mai bine spre a nu se roade. Se va spă ă 
i 4 i ; spăla 
aAa pala cu săpun neutru, 
5 E : 
| 23. Tamponările cu alte vehicule produc deteriorări în primul rînd 
la IA faruri, barele de protecție, masca radiatorului și la usi 
Ss Reparația cea mai bună și rapidă se face înlocuind piesele deterio- 
rate cu altele noi, spre a reduce manopera. 
mt a ii ra gi ul sau atunci cînd deteriorările nu sînt 
grave, araţiile se iac folosind ciocane de tinichigi 
i ac giu, aparatul de su- 
Cînd este necesar a se f ăî i i 
PR o k a i tace vreo sudură în apropierea rezervorului de 
benzină, 1 acesta să tie complet golit de benzină si umplut cu apă 
in an de a începe sudarea (altfel prezintă pericol de explozie). 
4. Ruperea cheii. Uneori se întîmplă să se rupă cheia în broasca 
de : ușe sau de la capacul portbagajului. 
ucata de cheie rămasă în broască 
S e ch scă nu se poate sco 
mijloace obişnuite. : ic m da 
Pentru aceasta se va proceda în modul următor : 
_ luăm o bucată de sîrmă de oțel de 2—3 mm diametru; 
— ie sirma la un capăt; 
— la celălalt capăt prelungim sîrm încît să ajungă pînă 
| a așa încît 
N $ sa ajungă pînă la borna 
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— altă persoană va ține apăsat acest capăt pe borna de curent a 
bateriei; 

— apropiem vîrful ascuțit al sîrmei de sudură de cheia ruptă cu mare 
atenție ca så nu atingem broasca; 

— în mai puțin de !2 s sîrma se sudează electric de bucata de cheie; 

— persoana care ne ajută trebuie să desfacă imediat legătura cu 
bateria; dacă această manevră nu se face repede, broasca se poate dete- 
riora; 

— după desfacerea legăturii, bucata de cheie se poate extrage. 

25. Acoperișul vopsit alb lucios face ca temperatura în caroserie 
vara sub soare arzător să fie cu 10—15*C mai redusă decît în cazul acope- 
rișului vopsit negru. 

26. Abureala geamurilor iarna se poate evita aplicînd pe ele la in- 
terior cîte o foaie de celofan lipită cu gelatină. 

Procedeul este necesar în special la geamul din spate spre a putea 
folosi oglinda retrovizoare. 

27. Circulația pe drumuri rele uzează stratul de protecție anticora- 
zivă. Refacerea se execută uşor aplicînd cu pensula, bitum cald. 

28. Iarna, după staționare în frig sau viscol, broaștele sistem Yale 
se pot bloca şi ușile nu se mai pot deschide. Se va încălzi cheia respectivă 
ia flacăra unei brichete și se va introduce în broască, repetînd operația, 


dacă este necesar. 


I 
CAPITOLUL 
| 


RODAJUE RAȚIONAL 


Se spune pe drept cuvînt, că primele mii de kilometri parcurse de un 
automobil sînt cele mai importante. 

La ieşirea din uzină, suprafețele de frecare ale oricăror piese ale mo- 
toruluj sau ale altor organe nu sînt perfecte. 

Cercetate la microscop, se observă că suprafețele chiar cele mai fin 
prelucrate au o mulțime de asperități, deși la vedere sînt „luciose ca 
oglinda“. 

În cursul rodajului, aceste asperități se nivelează pe două căi: 

— se smulg reciproc (transformîndu-se în pulbere metalică); 
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=- turtesc, iar suprafețele capătă o duritate mai mare și un luciu 
mai durabil, ceea ce constituie un fel de ecruisaj al suprafețelor care se 
înțelege că este mai bun decît nivelarea prin smulgeri de material 
Dacă rodajul nu este executat în mod corect, nivelarea se face mai 
mult prin smulgeri, jocurile crese repede, suprafeţele se deteriorează 
și durata de funcționare a motorului scade. l 
' Dacă roajul este bine executat, nivelarea se face mai mult prin ecrui- 
saj, jocurile vor creşte mai încet, iar motorul va fi mai durabil. 
Spre a realiza un rodaj cît mai perfect se vof executa următoarele 
operații : 
La luarea în primire a automobilului : 


l. Se va citi cu atenţi i i 
L enție cartea de instrucțiuni. c i 
orice automobil. ; A AA 


2. Se va duce acumulatorul la încărcat (dacă este nevoje). 
3. Se va verifica echipamentul. Í 
uree bateriei și clemele se vor curăți, strînge și vopsi 
„ Se va turna în motor ulei de rodaj it idé 
CR EA r e rodaj, amestecat cu grafit coloidal 
6. Se vor verifica distanţele corecte la el ii bujii i 
actele ruptoralui plati a electrozii bujiilor și la con- 
„ Se va verifica strîngerea piulițel i ă,î î i 
al ain miloe g piulițelor de la chiulasă, începînd cu piu- 
Be va porni motorul după ce s-a verificat nivelul de ulei, apă și 
iai a A la jocurile la techeţi, conform cu instrucțiunile uzinei 
10. Se va ridica mașina pe rampă. 


11. Se va proceda la „ strîngerea ganerală“ i i 
ulițelor și buloanelor. î = da Iubita Ja 


i 12. Se va face ungerea acolo unde este necesar. În general la orice au- 
omobil nou ungerea a fost executată de uzina constructoare. 

13. Se va coborî mașina de pe rampă și se va controla dacă filtrul 
de aer are ulei (eventual). 


14. Se vor strînge piulițele butucil i i i i 
ile poe ge piuliţ utucilor roților din spate și toate piu- 

„15. Se va amesteca în benzină doi la mie ulei de vaselină la care s-a 
adăugat, în prealabil, patru la mie grafit coloidal. Amestecarea se va 
face afară (4 cm? grafit cololoidal la 1 litru de ulei de vaselină; apoi 
20 cm? ulei de vaselină la 10 litri benzină). 


16. Se va lăsa motorul să meargă pe loc 2 — 10 ore (dacă t 
apei ajunge la 95 °C, nu este nici un pericol). pro Ar a 
17. După aceasta se vor strînge piulițele chiulasei la rece. 
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18. Sa va monta un limitator la carburator. Se poate folosi o garni- 
tură din tablă, intercalată între carburator și galeria de aspirație, re- 
ducînd la jumătate diametrul orificiului. 

Dacă la carburator există o pompă de acceleraţie (pompa de spriţ) 
acționată mecanic, se va scurta cursa pistonului pompei sau se va mic- 
șora secțiunea jiclorului respectiv, atît cît este necesar pentru ca moto- 
rul să nu „tușească“ la accelerare. 

19. Se va regla din nou mersul încet (ralanti). 

20. Se vor folosi de la început uleiuri bune, cu aditivi (de exemplu 
SR-211); 

In timpul mersului: i 

21. Nu se va merge prea încet. În timpul mersului la turaţii prea 
reduse forțele produse de explozii sînt mai mari decît la turaţii mijlocii. 

22. Nu se va supraîncărea automobilul. Nu este de loc necesar să se 
facă rodajul cu maşina goală. 

23. La urcarea dealurilor, se va schimba imediat în veteze inferioare. 

24. Remorcile nu se vor folosi de loc, pe toată durata rodajului. 


După primii 400—500 km de rodaj: 

25. Se vor strînge din nlou piulițele de la chiulasă, axele planetare, 
roți, axul sectorului de la caseta de direcţie, bridele arcurilor (în timp 
ce automobilul este încărcat), ţevile de evacuare și admisie, brăţările 
de la conductele de apă, fuzete, amortizoare etc. 

Se va regla jocul la culbutori după orice strîngere a chiulasei. 

26. Se va controla bateria (nivel, tensiune, densitate). 

27. Se va schimba uleiul la motor. 

28. Se va verifica întinderea curelei de ventilator. 

29. Ungerea (la suspensie și direcţie). 

30. Se va controla presiunea cauciucurilor, care în mod normal scade 
în timpul rodajului. 

31. Se vor regla frînele și se va controla nivelul lichidului. 

32. Se va controla jocul la tacheţi, la contactele ruptorului (platine), 
la pedala de ambreiaj și la îrînă. 

33. Se va regla avansul la aprindere. 

34. Se va regla mersul încet (ralanti). 

După 2 000—2 500 km de rodaj: 

35. Se vor spăla filtrele de aer, ulei și benzină. 

36. Se va înlocui valvolina la cutia de viteze și puntea din spate. 

37. Se vor regla frînele și se va controla nivelul lichidului din bazi- 
nul pompeii centrale. 

38. Se va schimba uleiul la motor. 

39. Se va controla dacă clapeta de accelerație se deschide complet la 
apăsarea pedalei. 


397 


40. Se va verifica dacă clapeta de aer (de șoc) funcționează normal, 
manual sau automat. i 


Cînd se face rodajul, după o reparaţie generală, este posibil ca în pri- 


mele sute de kilometri motorul să consume ulei mult (cilindri insufi- 
cient lustruiți, segmenți necorespunzători erc.), pînă ce piesele se „ajus- 
tează“ prin funcționare, 

Cind se termină rodajul? Aprecierea practică, spre a constata dacă 
motorul „s-a lasăt“, se face observînd cum se opreşte ventilatorul, după 
întreruperea contactului. 

Dacă ventilatorul se oprește brusc și rămîne pe loc (nu dă înapoi) 
înseamnă că rodajul mai trebuie continuat. 

Dacă ventilatorul, după oprire, oscilează (dă înapoi), se poate dedu- 
ce că rodajul s-a terminat. 

Proba de mai sus trebuie făcută cu motorul cald (după ce a funcţionat 
cel puţin 1/, oră). 

După modul cum a fost executat rodajul și reparația motorului, ro- 
dajul se poate termina între 2 000 și 6 000 km. 

Dacă durează 6000 km înseamnă că jocurile în motor au crescut 
încet și este probabil că automobilul va parcurge un kilometraj mult ma: 
mare pînă la prima reparaţie generală, decît în cazul cînd rodajul se 
termină la 2 000 km. 
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